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Не пероый раз выезжают корреспон- 
денты журнала в Сибирь и на Дальний 
Восток. Каждая поездка в эти края — 
новые встречи, новые впечатления. А 
значит — новые материалы о людях, их 
труде, успехах и планах, трудностях и 
проблемах, надеждах и устремлениях. 
О том, как претворяются в жизнь пред- 
начертания партии, ее социально-эконо- 
мическая программа. 

На этот раз мы побывали во Влади- 
востоке, Находке, Уссурийске в канун 
XXVI съезда КПСС, в самый разгар 
предсъездовского соревнования. И с кем 
бы ни беседовали, разговор тан или 
иначе касался перспектив, люди думали о 
том, что предстоит сделать в н<Увой пя- 
тилетке, строили свои расчеты. 

'За немногие дни пребывания на при- 
морской земле нам довелось увидеть, как 
в автошколу ДОСААФ прибыла очеред- 
ная группа ребят и заселила новое, в 
целый девятиэтажный дом общежитие; 
как открылся во Владивостоке автовок- 
зал; как на стадионе, споря со свирепым 
ветром, мальчишки запускали непослуш- 
ные на холоде моторчики моделей; как 
курсанты уссурийского высшего военно- 
го автомобильного командного училища 
сдавали экзамены и как прощался со сво- 
ей заставой водитель-пограничник еф- 
рейтор Володя Чернушкин, увольняю- 
щийся в запас... Об одних встречах вы 
уже прочли в предыдущем номере «За 
рулем». О других прочтете в этом и по- 
следующих. I 

А сейчас — слово тем, кто знакомил 
нас с Приморьем. 

Иван Павлович БЕЛОВ, заместитель 
председателя крайкома ДОСААФ, был на- 
шим добрым гидом во всех поездках по 
краю. Он и представлял нам оборонную 
организацию Приморья. 

— Главное, что удалось сделать за по- 
следние годы, — рассказывал Белов, — 


это перейти к строительству учебных 
комплексов. Как выглядит такой комп- 
лекс, вы видите на примере нашей вла- 
дивостокской автошколы: учебный кор- 
пус, парк, автодром, общежитие — когда 
все это хорошо продумано и собрано 
вместе, мы имеем право говорить о том, 
что создали условия для эффективного 
воспитания и обучения курсантов, пони- 
мая это как единый, неразрывный про- 
цесс. Мы ведь теперь постоянно рядом с 
ними. 

И первые плоды уже пожинаем. За по- 
следнее время заметно повысилась успе- 
ваемость, укрепилась дисциплина. При 
подведении итогов социалистического со- 
ревнования подтвердилось очень важное 
обстоятельство: стал меньше разрыв меж- 
ду школами, стоящими на разных «по- 
люсах». А значит, мы стали готовить бо- 
лее квалифицированных специалистов не 
в одной, лучшей, школе, а в целом по 
краю. Развивать это направление, как 
считаем, — одна из главных задач 
в одиннадцатой пятилетке. 

Игорь Александрович КРАСНОЩЕКОВ, 
заместитель командира воинского под- 
разделения по технической части, чело- 
век по роду службы связанный с води- 
тельским составом больше, чем кто-ли- 
бо другой, счел необходимым высказать 
ряді соображений о том, с каким бага- 
жом приходят к ним ребята, обучившие- 
ся в ДОСААФ. 

— В целом автомобильные и техниче- 
ские школы дают нам грамотное, уме- 


лое пополнение. Общетеоретические зна- 
ния их выпускников, навыки вождения, 
полученные на автодромах, почти не нуж- 
даются в корректировке. 

Однако, когда доходит до практиче- 
ского выявления и устранения неисправ- 
ностей, особенно в пути, на дороге, видны 
недоработки (не берусь, естественно, су- 
дить Ъб автошколах вообще, а говорю о 
тех, откуда получаем водителей мы). И 
эти недоработки устраняем уже здесь, в 
части. Из опыта знаю, как важно учить 
солдата вождению именно того автомо- 
биля, на каком ему придется потом ра- 
ботать. А между тем в ДОСААФ пока поч- 
ти не учат ездить на УАЗ — 469, хотя вож- 
дение их имеет ряд Своих особенностей. 
Мало еще готовят дизелистов. Между тем 
крен в сторону автомобилей с дизельны- 
ми двигателями становится все очевид- 
нее. Наконец, хотелось бы получать из 
автомобильных и технических школ лю- 
дей, более подготовленных к службе. 
Скажем, в строящихся повсеместно про- 
сторных общежитиях есть возможность 
размещать курсантов ближе к армейско- 
му образцу и целесообразно было бы так 
и делать. Мне представляется, что в 
одиннадцатой пятилетке решение этих 
задач будет для учебных организаций 
ДОСААФ и . посильным и нужным. 

В Находке нас принял главный инже- 
нер автобазы ордена Трудового Красного 
Знамени порта Геннадий Александрович 
РУКОМАСОВ. Уже в его кабинете мы 
ощутили напряженнейший ритм работы 










Если бы Владивостоку нужно было при- 
думывать новый герб — на нем, конеч- 
но, были бы сопки и портовые краны. 

От нового автовокзала ежесуточно ухо- 
дят автобусы по 27 маршрутам и увозят 
свыше 2 тысяч пассажиров. 

Имя мастера спорта Владимира Сандуль- 
ского (крайний слева) хорошо известно 
болельщикам ледового спидвея. Сейчас 
он передает свой богатый опыт молодым 
гонщикам Дальзавода. 

Для обеспечения нормального сервиса 
владельцам «жигулей» во Владивостоке 
построена и развивается специализиро- 
ванная станция «АвтоВАЗтехобслужива- 
ния». 

Авто'моделизм — первая тропка к авто- 
мобильному спорту. Немало упорства 
нужно проявить, чтобы модель наконец 
помчалась по кругу. Но для тех, кто хоть 
раз испытал радость и волнение, сопут- 
ствующие состязаниям, — как вот эти ре- 
бята, участники 9-х краевых соревнова- 
ний по автомоделизму, — спорт уже 
часть жизни. 

Растет и набирает силы автомобильный 
транспорт Приморья. И все чаще в его 
потоке мелькают автомобили сегодняш- 
него дня, могучие КамАЗы. 






транспортников. Более десятка причалов, 
одновременная загрузка и разгрузка су- 
дов, Самосвалы, трубы, оборудование для 
газовой промышленности, шины — гру- 
зы, грузы, грузы... Водители везут их во 
Владивосток, в Хабаровск. 

~ Как мы управляемся? Здесь надо 
выделить три фактора. Большую часть 
грузов принимаем по бесперевалочному 
методу «судно — автомобиль». У нас вьі- 
сокопроизводительные МАЗы — седель- 
I ные тягачи и ФИАТы. Ну и, конечно, на- 

I ши замечательные люди, водители. 

— Многие на автобазе более 10 лет, — 
вступает в разговор сменный механик 
Виктор Николаевич ЕВЕНКО, — такие, как 
Ю. В. Федосеев, Н. Н. Еськов, а А. Г. 
Балёкин — уже 27 лет, это наш старей- 
шина, можно сказать. Самой большой 
благодарности заслуживают ремонтники, 
своими золотыми рунами поддерживаю- 
щие автомобили на ходу. Самым лучшим 
образом зарекомендовали себя МАЗы, и 
по производительности и по стоимости 
эксплуатации, но идет время, и наш парк 
все более нуждается в обновлении... 

Когда разговор зашел о тех обязатель- 
ствах, которые взял коллектив в честь 
XXVI съезда партии, нас познакомили с 
итогами, а они здесь подводятся еже- 
месячно по всем основным показателям, 
назвали передовиков и с гордостью со- 
общили о том, что автобаза вышла побе- 
дителем социалистического соревнования 
среди районов и хозяйств порта. 


На владивостокской станции «АвтоВАЗ- 
техобслуживание» пояснения давал ее 
директор Анатолий Меркурьедич ШЕЛ- 
КОВНИКОВ. 

— Сегодня в крае насчитывается око- 
ло 30 тысяч «жигулей». Из них две трети 
прописаны постоянно во Владивостоке. 

Понятно, что обеспечить ремонт и тех- 
ническое обслуживание этого парка не- 
возможно без сети специализированных 
предприятий. Такая сеть создается, мож- 
но сказать, закончен начальный этап. И 
в ней головной является наша станция. 

Сразу скажу, что, хотя годовая про- 
грамма станции по услугам уже сейчас 
превышает 700 тысяч рублей, мы тем 
не менее заметно отстаем от требовайий 
дня. Чтобы этот разрыв сократить, нужно 
провести ряд организационных меро- 
приятий. И это — наша главная задача 
на ближайшие годы. 

Первая очередь такой работы — завер- 
шение двухэтажной пристройки к суще- 
ствующему зданию, где мы разместим че- 
тыре поста углубленной диагностики и 
автоматическую мойку. Следующая сту- 
пень — строительство крупных складов 
^аіічастей, способных обеспечить беспере- 
бойное снабжение станций ТО не только 
в Приморье, но и на тяготеющих к нам 
Сахалине и Камчатке. И наконец, тре- 
тий этап — строительство спецавтоцент- 
ра на 28-м километре. Тут мы рассчиты- 
ваем на помощь со стороны краевых 
партийных органов. 

На увеличение объема и видов услуг, 
связанных с ростом числа транспортных 



средств, принадлежащих гражданам, нас 
прямо нацеливают партийные документы 

И еще об одном знакомстве, КОЛЛЕК- 
ТИВНОМ. Во владивостокском горкоме 
ДОСААФ нам сказали о том, что мест- 
ная организация общества «Автомото- 
любитель» (а они постоянно поддержи- 
вают между собой деловые контакты) 
проводит собрание, посвященное вопро- 
сам безопасности движения. И мы, ко- 
нечно, были рады возможности встре- 
титься с представителями еще одной, 
весьма многочисленной категории чита- 
телей. На этот раз в роли интервьюируе- 
мой оказалась редакционная бригада. 
Наших собеседников интересовало бук- 
вально все, что связано с автомобилиза- 
цией. И всего они хотели бы видеть в 
журнале больше — и описаний новых 
моделей, и советов по вождению, и ре- 
комендаций по эксплуатационным вопро- 
сам... 

А если свести воедино их предложе- 
ния, если учесть то, чего ждут от жур- 
нала транспортники, работники и акти- 
висты ДОСААФ, авто- и мотолюбители, 
военные, сотрудники ГАИ, с которыми 
мы встречались в предсъездовские дни, 
то можно так сформулировать задачу, ко- 
торую видит редакция в своей пятилет- 
ке: максимальная отдача каждой страни- 
цы журнала, максимальная эффектив- 
ность. 

БРИГАДА «ЗА РУЛЕМ» 
Владивосток — Находка — 

Уссурийск 
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Шесть объемистых папок в красных 
переплетах легли на стол председателя 
Государственной комиссии. Члены ко- 
миссии, назначенной Советом Минист- 
ров СССР, уже поставили свои подписи 
под акт^Зк о приемке производственных 
мощностей второй очереди КамАЗа. Вик- 
тор Николаевич Поляков, министр, как 
председатель, подписывал акт послед- 
ним. Часы показывали 15.33. На кален- 
даре было 12 февраля 1981 года. 

Во Дворце культуры 4«Энергетин»> на 
церемонии подписания акта и торжест- 
венном собрании представителей горо- 
да — речи, поздравления, аплодисмён- 
ты, праздничные транспаранты. Строите- 
ли, монтажники, автозаводцы в выход- 
ных костюмах, при всех наградах. 

С праздником! 

Да, это настоящий, большой праздник. 
Он увенчал многолетний труд, крторый 
получил высокую оценку Родины — за 
успехи в десятой пятилетке город Набе- 
режные Челны, коллективы Камсйого 
объединения по производству брльше- 
грузных автомобилей (КамАЗ) и объеди- 
нения «КамГЭСэнергострой» Постановле- 
нием ЦК КПСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ удостоены почет- 
ных наград. 

Первые грузовики сошли с конвейера 
КамАЗа 16 февраля 1976 года, в канун 
XXV съезда КП<-С. Одновременно с про- 
изводством машин продолжались строи- 
тельство, монтаж оборудования, и 29 де- 
кабря 1976 года Государственная комис- 
' сия приняла в эксплуатацию производ- 
ственные мощности первой очереди 
КамАЗа, рассчитанные на годовой вы- 
пуск 75 тыся^ грузовиков. Производст- 
венные мощности — за этим выражени- 
ем тысячи . станков, прессов, автоматиче- 
ские линии, конвейеры, готовые к про- 
изводству автомобилей. 

Уже в 1980 году из ворот предприятия 
вышло более 70 тысяч грузовиков. В то 
же время развертывались работы по 
объектам второй очереди. И вот насту- 
пил день 12 февраля 1981 года. 

Вторая очередь — ее объекты сразу 
заметны в каждом цехе по свежей окрас- 
ке станков, «шашке», которой выложен 
вокруг них пол в цехах, второй нитке 
главного конвейера. Вторая очередь — 
это доведение производственных мощно- 
стей до выпуска 150 тысяч дизельных 
грузовиков в год. А эти тысячи мощных 
современных машин — дополнительные 
миллионы тони грузов, ключ к совер- 


шенствованию структуры автомобильно- 
го парка, повышению эффективности его 
работы, новый шаг в развитии производ- 
ства грузовых автомобилей с дизельны- 
ми двигателями в соответствии с Основ- 
ными направлениями, принятыми XXVI 
съездом КПСС. 

Теперь на повестке дня — освоение 
новых производственных мощностей, 
сложная и почетная задача, которую 
предстоит решить коллективу КамАЗа в 
одиннадцатой пятилетке. К успешному 
ее выполнению обязывает высокая оцен- 
ка Родиной его труда, вдохновляют теп- 
лые слова приветствия, направленного 
Леонидом Ильичом Брежневым в адрес 
^ітроителей, монтажников, автомобиле- 
строителей. «Твердо верю, — говорится 
в приветствии, — что вы приложите все 
силы и умение для скорейшего освое- 
ния вновь созданных мощностей и пре- 
вращения Камского автомобильного ком- 
плекса в предприятие высокой эффек- 
тивности производства и качества про- 
дукции». 

Итак, вторая очередь КамАЗа в строю! 


г. Набережные Челны 


Этот монумент сооружен в честь трудо- 
вого подвига строителей КамАЗа у шос- 
се, соединяющего город Набережные Чел- 
ны с заводом. 


Министр автомобильной промышленно- 
сти СССР В. Н. Поляков (третий слева) 
подписывает акт о приемке второй оче- 
реди КамАЗа. 

Генеральный директор КамАЗа Л. Б. Ва- 
сильев выступает на собрании представи- 
телей трудящихся Набережных Челнов, 
посвященном сдаче в эксплуатацию про- 
изводственных мощностей второй оче- 
реди. 

Один из пунктов социалистических обя- 
зательств, взятых и выполненных автоза- 
водцами в честь XXVI съезда КПСС, ~ 
изготовить в наладочном режиме^ первую 
партию грузовиков повышенной прохо- 
димо<^ти КамАЗ — 4310. П^ть машин из 
этой партии отправились к открытию 
съезда в Москву. 








Труженики Страны Советов, все прог- 
рессивное человечество находятся под 
глубокими впечатлениями от решений 
XXVI съезда КПСС. Мне выпала честь 
быть среди тех, кого коммунисты назва- 
ли в числе делегатов съезда. И поэтому 
с полным правом могу сказать: каждый 
день и час работы съезда мы ощущали 
поддержку народа, чувствовали его го- 
рячую заинтересованность. Каждый ра- 
порт о взятых рубежах, о новых дости- 
жениях мы воспринимали как обоснован- 
ные заверения партии, как подтверж- 
дение твердой решимости выполнить за- 
дания одиннадцатой пятилетки! 

Решения XXVI съезда, стратегическая 
линия партии, выраженные в партийных 
документах, уже претворяются в жизнь 
трудом советских людей. 

Шествует по стране весна 1981 года. 
Новыми свершениями встретил народ 
Первомай, праздник Мира и Труда. Вслед 
за Первомаем благодарное человечество 
торжественно отметило Э6-летие Побе- 
ды над германским фашизмом, несшим 
человечеству смерть и разрушения. 

Сегодня с высоты 80-х годов еще 
полнее и ярче раскрывается подвиг со- 
ветского народа и его Вооруженных Сип, 
равного которому не знала история. 
Битва народов нашей Родины с фашиз- 
мом со всей убедительностью показала, 
что первое в мире государство рабочих 
и крестьян умеет надежно защищать 
свои революционные завоевания, что в 
мире нет таких сил, которые смогли бы 
поставить на колени народ, верный иде- 
ям марксизма-ленинизма, беспредельно 
преданный своей Родине и тесно спло- 
ченный вокруг ленинской Коммунисти- 
ческой партии. 

Советский Союз — миролюбивое го- 
сударство. Об этом оно заявило на весь 
мир уже в переі^ю дни своег^^ущество- 
вания. Наша партия, ее Центральный Ко- ' 
митет во главе с товарищем Л. И. Бреж- 
невым за последние годы проделали ги- 
гантскую работу по реализации Прог- 
раммы мира, выдвинутой на XXIV и XXV 
съездах КПСС. 

Однако по вине империалистов запад- 
ных держав, прежде всего США, стран, 
входящих в агрессивный военный блок 
НАТО, раскручивается зловещая спираль 
гонки вооружений, растут военные бюд- 
жеты, в бешеном темпе разрабатывают- 
ся и создаются новые виды смертонос- 
ного оружия. 

В этой сложной, постоянно обостряю- 
щейся международной обстановке Ком- 
мунистическая партия Советского Союза, 
коммунистические и рабочие партии 
братских стран делают все для того, что- 
бы мирный труд и безопасность народов 
были надежно защищены. 

Часто просят охарактеризовать наши 
Вооруженные Силы, рассказать о том, 
что они представляют собой на совре- 
менном этапе развития. 

Советская Армия с момента своего 
рождения стала подлинно народной. На- 
родный характер ее проявляется в том, 
что она воплотила в себе союз рабочих 
и крестьян, неразрывно связана со всем 
народом, пользуется его горячей лю- 
бовью и уважением. 

Перед лицом военной угрозы и посто- 
янного ядерного шантажа со стороны 
империализма наша Коммунистическая 
партия и Советское правительство пред- 
принимают необходимые меры по под- 
держанию Вооруженных Сил СССР на са- 
мом современном уровне. Развитие Во- 
оруженных Сил опирается на современ- 
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ную мощную материально-техническую 
базу. Основу армии и флота ныне со- 
ставляют ракетно-ядерное оружие, но- 
вейшая боевая техника, в последний пе- 
риод произошли коренные преобразо- 
ванкя в организационной структуре Во- 
оруженных Сил. В результате всего это- 
го армия и флот изменились качествен- 
но, неизмеримо возросли их боевая го- 
товность и мощь. 

Главный источник могущества Совет- 
ских Вооруженных Сил в том, что их ор- 
ганизатором, руководителем и воспита- 
телем является Коммунистическая пар- 
тия Советского Союза. В Отчетном док- 
ладе XXVI съезду КПСС Л. И. Брежнев 
указывает: «...партия и государство ни на 
один день не упускали из поля зрения 
вопросы укрепления оборонного могу- 
щества страны, ее Вооруженных Сил. К 
этому нас обязывает международная об- 
становка». 

В настоящее время Вооруженные Си- 
лы представляют собой могучую воен- 
ную организацию, в состав которой вхо- 
дят Ракетные войска стратегического 
назначения, Сухопутные войска. Войска 
ПВО страны, Военно-Воздушные Силы и 
Военно-Морской Флот. Думаю, что для 
читателей «За рулем» наибольший инте- 
рес представит рассказ о Сухопутных 
войсках. Но прежде несколько слов о 
Ракетных войсках стратегического наз- 
начения, которые сегодня составляют ос- 
нову боевой мощи Советских Вооружен- 
ных Сил. Они оснащены ракетами с 
дальностью действия, позволяющей до- 
стигнуть любого пункта земного шара, 
способными нести термоядерные заряды 
огромной мощности, имеющими высо- 
кую точность прпадания в цель в любых 


метеорологических условиях и в любое 
время суток. Они в силах сорвать вне- 
запное ядерное нападение противника и 
нанести уничтожающий удар по его важ- 
нейшим стратегическим объектам. Нахо- 
дясь в постоянной боевой готовности, 
РВСН являются одним из основных 
средств сдерживания любого агрессора. 
Считая Ракетные войска стратегического 
назначения главной ударной силой, пар- 
тия в то же время учитывает, что безо- 
пасность Родины, а в случае войны 
победа в ней, будет обеспечиваться уси- 
лиями всех видов Вооруженных Сил и 
родов войск. 

СУХОПУТНЫЕ ВОЙСКА — самый круп- 
ный по численности и боевому составу 
вид Вооруженных Сил. В силу присущих 
им боевых свойств и возможностей они 
призваны выполнять крупные стратегиче- 
ские задачи на сухопутных театрах воен- 
ных действий как во взаимодействии с 
другими видами, так и самостоятельно. 

Давая оценку современному состоя- 
нию Сухопутных войск, надо отметить, 
что их боевой состав стал качественно 
иным, по-новому выглядят их рода 
войск: мотострелковые, танковые, ракет- 
ные войска и артиллерия, войска проти- 
вовоздушной обороны, а также специ- 
альные войска — инженерные, химиче- 
ские, связи, радиотехнические, автомо- 
бильные и другие. Каждый из этих ро- 
> дов войск по своей организационной 
структуре, уровню выучки и степени бое- 
вой готовности полностью отвечает вы- 
соким современным требованиям. 

Мотострелковые войска — самый мно- 
гочисленный род войск, воспринявший 
боевые традиции советской пехоты, ко- 
торая в прошлом завоевала себе славу и 
почетное наименование «царица полей». 

Сейчас нет пех'оты -Ь прежнем пред- 
ставлении, а есть мотострелковые вой- 
ска, составляющие основу Сухопутных 
войск и ядро их боевых порядков. По 
своим боевым возможностям они в кор- 
не отличаются от прежней пехоты, име- 
ют мощное вооружение и высокий уро- 
вень технического оснащения. Их мото- 
стрелковые подразделения, части и сое- 
динения оснащены автоматическим 
стрелковым оружием, мощными средст- 
вами противотанковой борьбы, артилле- 
рией и минометами, танками и зенитны- 
ми комплексами. Например, мотострел- 
ковая дивизия конца 60-х годов превосхо- 
дила стрелковую дивизию 1939 года по 
танкам в 16 раз, по бронетранспортерам 
в 37 раз, по средствам радиосвязи — в 
пять раз и абсолютно — по качеству 
этой техники. Вес одного ее артиллерий- 
ского залпа в 31 раз больше, чем стрел- 
ковой дивизии 1939 года. Наличие в бое- 
вом составе Сухопутных войск ракетных 
частей и подразделений, способных на- 
носить ядерные удары, во многом уве- 
личивает мощь мотострелковых соедине- 
ний. В результате полной моторизации 
Сухопутные войска стали намного мо- 
бильнее, а их личный состав полностью 
прикрыт броней. 
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Соединяя в себе почти все виды 
оружия и техники, мотострелковые части 
способны быстро переходить от одного 
вида боевых действий к другому, выпол- 
нять любые задачи. 

Танковые войска — главная ударная 
сила Сухопутных войск и могучее сред- 
ство борьбы, предназначенное для до- 
стижения наиболее важных целей в раз- 
личных видах боевых действий. Танки 
придают Сухопутным войскам высокую 
боевую активность, маневренность, на- 
ступательный порыв, увеличивают глу- 
бину удара, темпы наступления, устой- 
чивость боевых порядков. 

Наши танки имеют прочную броню, 
обладают повышенной проходимостью 
и большим запасом хода, совершенны- 
ми приборами вождения и управления. 

В сравнении с другими боевыми маши- 
нами они наиболее устойчивы по отно- 
шению к поражающим факторам ядер- 
ного взрыва — ударной волне, светово- 
му излучению, проникающей радиации 
и радиоактивному заражению. Это по- 
зволяет танковым подразделениям и ча- 
стям уверенно действовать в районах 
ядерных ударов, смело преодолевать 
зоны радиоактивного заражения. 

Успешное решение сложных задач, 
стоящих перед мотострелковыми и тан- 
ковыми подразделениями, частямТі и 
соединениями, требует от личного со- 
става обширных знаний, хорошей техни- 
ческой, тактической, огневой подготов- 
ки и полевой выучки. 

Автомобильные части и подразделения 
занимают важное место в составе Сухо- 
путных войск. На них возлагаются ответ- 
ственные задачи по подвозу и снабже- 
нию всем необходимым для всесторон- 
него обеспечения жизни, учебы и бое- 
вой деятельности всех родов войск. 

В настоящее время в неизмеримой 
степени увеличился объем их работы, 
предельно сократились сроки выполне- 
ния задач. Автомобильные подразделе- 
ния укомплектованы автомобилями вы- 
сокой грузоподъемности и проходимо- 
сти, которвіе дают возможность успешно 
осуществлять подвоз боеприпасов, ра- 
кет, вооружения, горюче-смазочных ма- 
териалов, топлива для ракет, запасных 
частей, продовольствия, обмундирова- 
ния и т. д. 

Как в народном хозяйстве, где авто- 
транспорт — узловая точка, в которой 
пересекаются и промышленность и 
сельское хозяйство, и строительство, 
и все другие отрасли нашей экономики, 
так и в армии автомобиль, автомобиль- 
ные подразделения и части — связую- 
щее звено между видами Вооруженных 
Сил, родами войск, оружия. 

Наши Вооруженные Силы при всей их 
оснащенности сильны прежде всего со- 
ветским человеком, ибо только он, вос- 
питанный в духе советского патриотиз- 
ма и преданности Коммунистической 
партии, своему народу, в совершенстве 
овладевший современной техникой, су- 
меет обеспечить надежное ее примене- 
ние для защиты интересов Родины. 

Выполняя функцию военной защиты. 
Советские Вооруженные Силы одновре- 
менно представляют собой замечатель- 
ную школу коммунистического воспита- 
ния. «Красная Армия готовит не только 
бойцов, Красная Армия — школа со- 
циализма для миллионов крестьян и 
рабочих», — так оценивала партия вос- 
питательную роль нашей армии через 
десять лет после ее создания. А на ис- 
ходе шестого десятилетия существова- 


ния Советских Вооруженных Сил това- 
рищ Л. И. Брежнев л Отчетном докладе 
ЦК КПСС XXV съезду партии отметил: 
«Юноши приходят в солдатскую семью, 
не имея жизненной школы. Но возвра- 
щаются они из армии уже людьми, про- 
шедшими школу выдержки и дисцип- 
лины, получившими технические, про- 
фессиональные знания и политическую 
подготовку». 

Роль наших Вооруженных Сил как 
школы воспитания обусловлена их со- 
циально-политической природой, техни- 
ческой оснащенностью, комплексным 
характером партийно-политической ра- 
боты, направленной на формирование 
у военнослужащих научного, марксист- 
ско-ленинского мировоззрения, актив- 
ной жизненной позиции. 

Дело воспитания в условиях Воору- 
женных Сил является закономерным 
продолжением воспитательного про- 
цесса, начатого в семье, школе, на про- 
изводстве, в учебных организациях 
ДОСААФ. Размах этой работы постоян- 
но растет. Ежегодно допризывную под- 
готовку по различным военно-техниче- 
ским специальностям (в частности, шо- 
феров, водителей колесной техники) 
получают тысячи юношей. Это дело 
большой государственной важности. 
От выучкіі призывников, их начальной 
военной подготовки в немалой степени 
зависит боевая готовность подразделе- 
ний и астей. И это налагает особую 
ответственность на ДОСААФ СССР, од- 
ну из самых массовых общественных 
организаций. 

Вместе с тем надо отчетливо пред- 
ставлять себе, что воспитание в армей- 
ских условиях — специфический вид 
воспитания. Это становление молодого 
человека как политически сознательно- 
го, мужественного и умелого защитника 
Отечества, завоеваний социализма, гото- 
вого к подвигу во имя Родины. 

Сейчас в войсках в обстановке боль- 
шого политического и духовного подъ- 
ема идет активное и глубокое изучение 
исторических решений XXVI съезда 
КПСС. По примеру воинов гвардейского 
мотострелкового Краснознаменного 
полка гвардейской мотострелковой Ре- 
жецкой ордена Ленина, Краснознамен- 
ной, ордена Суворова дивизии имени 
Героя Советского Союза генерал-майо- 
ра И. В. Панфилова личный состав Су- 
хопутных войск активно включился в 
послесъездовское соревнование за 
дальнейшее повышение боевой готовно- 
сти, твердый воинский порядок в каж- 
дом подразделении. Повышению дейст- 
венности соревнования активно способ- 
ствует стремление заслужить звание 
лучшего специалиста, лучшего расчета, 
экипажа, отделения, взвода, роты. Зна- 
чительных успехов в развернувшемся 
движении добились воины таких про- 
славленных соединений, как гвардейская 
мотострелковая Рогачевская Краснозна- 
менная, орденов Суворова и Кутузова 
дивизия имени Верховного Совета 
БССР, мотострелковая Самаро-Ульянов- 
ская, Бердичевская, Железная трижды 
Краснознаменная, орденов Суворова и 
Богдана Хмельницкого дивизия, гвардей- 
ская мотострелковая Таманская Красно- 
знаменная, ордена Суворова дивизия 
имени М. И. Калинина, гвардейская 
танковая Кантемировская ордена Лени- 
на, Краснознаменная дивизия. 

Советские воины — полноправные 
граждане СССР. Они широко пользуют- 
ся конституционными правами, активно 


участвуют в общественно-политической 
жизни страны. -Достаточно сказать, что 
свыше 17 тысяч военнослужащих избра- 
ны депутатами Советов. Наши воины 
принимают непосредственное участие в 
деятельности партийных, комсомоль- 
ских, спортивных организаций. Вот и на 
XXVI съезде КПСС значительная группа 
делегатов-военнослужащих представ- 
ляла коммунистов Вооруженных Сил. 

В нашей армии созданы благоприят- 
ные условия для творческого, духовно- 
го роста, самосовершенствования лю- 
дей, повышения общего и технического 
образования. К услугам воинов очаги 
культуры — солдатские и матросские 
клубы. Дома офицеров. В настоящее 
время войска располагают богатым 
книжным и брошюрным фондом, учеб- 
ной и методической литературой. В 
большинстве частей на каждого во- 
еннослужащего приходится по 10 — 20 
художественных и политических книг, 
в библиотеках имеется по три — шесть 
комплектов сочинений классиков марк- 
сизма-ленинизма, трудов товарища 
Л. И. Брежнева и других руководителей 
Коммунистической партии и Советского 
государства. Обеспечивается еженедель- 
ный просАотр трех-четырех художест- 
венных кинофильмов и ежедневное 
прослушивание теле- и радиопередач. 
Созданы широкие возможности для 
технического творчества. 

Большой вклад вносят советские вои- 
ны-автомобилисты в уборку урожая. 
Только за 1980 год с полей вывезено 
свыше 82 миллионов тонн сельскохозяй- 
ственной продукции. Ряд частей и под- 
разделений награжден Красными Зна- 
менал * областных (краевых), республи- 
канских комитетов партии и исполкомов 
Советов народных депутатов. 

Увольняющиеся в запас воины желан- 
ны на всех новостройках пятилетки — на 
БАМе и Тюменском Севере, на полях 
Средней Азии и Нечерноземья, за ру- 
лем автомобилей в автотранспортных 
предприятиях — всюду перед ними 
открываются широкие возможности для 
приложения труда, знаний. Как свиде- 
тельствуют многочисленные письма, ко- 
торые получают командиры, политработ- 
ники от руководителей, от обществен- 
ности заводов, строек, колхозов, совхо- 
зов, бывшие военнослужащие с честью 
оправдывают свое высокое звание сол- 
дата Родины. .Так и должно быть: где 
бы ни находился советский человек, со- 
ветский юноша — в армейском ли строю 
или на передовом рубеже пятилетки — 
на его крепких плечах лежит ответст- 
венность за счастье родной страны, за 
мир на земле. 


За нашу Советскую Родину! 

Зойлем 

5—6 • 1981 
Май — июнь 

Ежемесячный научно-популярный 

и спортивный журнал 

Всесоюзного ордена Ленина 

и ордена Красного Знамени 

добровольного общества 

содействия армии, авиации и флоту 

Издается с 1928 года 
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НАШЕГО ПОЛКУ ПРИБЬШО 


9 мая — 
Праздник 
Победы 


Год назад в ряду материалов, посвя' 
щенных 35-летию Победы советского 
народа в Великой Отечественной войне, 
«За рулем» напечатал очерки о подви> 
гах воинов 53-го отдельного мотоцик- 
летного полка и об автоэкспедиции, 
проведенной нами совместно с ветера- 
нами части, с досаафовскііміі органи- 
зациями. Назывались очерки «Маршру- 
том «Ласточки». После этого редакция 
и совет ветеранов полка стали получать 
письма от людей, которые много лет 
почти ничего не знали о своих одно- 
полчанах. Журнальные публикации по- 
могли разыскать командиров, политра- 
ботников, друзей по боям и походам. 

...Пусть тот бой не упомянут 
В списке славы золотой. 

День придет — еще повстанут 
Люди в памяти живой. 

И в одной бессмертной книге 
Будут все навек равны — ... 

Строчки из поэмы Александра Твар- 
довского «Василий Теркин» невольно 
приходят на память, когда вновь и 
вновь возвращаешься к событиям ми- 
нувшей войны. Читатели журнала зна- 
ют: осенью 1979 года состоялась авто- 
экспедиция по местам, где в августе 
сорок четвертого в ходе Ясско-Киши- 
невской операции мы совершили рейд 
по тылам фашистских войск. 

После автоэкспедиции повстречались 
со многими однополчанами. Но, конеч- 
но, далеко не со всеми. И вот первый 
отклик на «Маршрутом «Ласточки», от 
Петра Прокофьевича Трусана. Я полу- 
чил его, как и некоторые другие, через 
редакцию. 

«С большим волнением, — пишет 
он, — прочитал майский номер жур- 
нала, увидел на снимках своих дру- 
зей. Я ведь тоже участник рейда к Та- 
тарбунарам. Да вот беда, в конце вой- 
ны был ранен, лечился в разных госпи- 
талях и связь с полком потерял... Сей- 
час живу в Днепропетровске. Работаю 
на одной из кафедр металлургического 
института...» 


Москвич, майор в отставке Василий 
Афанасьевич Паршиков также расска- 
зывает в письме, что предпринимал по- 
пытки разыскать однопол чан-мотоцик- 
листов. «Каждый год 9 мая я ходил к 
Большому театру, вглядывался в лица 
ветеранов, читал надписи на плакатах; 
такая-то армия, такая-то бригада, диви- 
зия... А своих не нашел. Таяла надеж- 
да на встречу. Но вот стал читателем 
вашего журнала. Открываю как-то май- 
ский номер — и будто током ударило. 
Мой родной полк! Лица знакомые... 
Хоть постарели друзья, но узнал сразу 
комбата Бердникова, узнал Сашу Поно- 
маренко... С полком я начал свой путь 
от Великой Михайловки. За бои под 
Измаилом получил орден Красной Звез- 
ды. Закончил войну в Вене. Большое 
спасибо, что подарили мне .радость 
встречи...» 

Долгие три десятилетня ничего не 
знали мы о старпшне Иване Конореве, 
прославленном разведчике, кавалере 
пяти боевых орденов. Публикация в 
журнале помогла найти и его. Он пи- 
шет: 

«Сын Андрей принес мне журнал 
«За рулем». Читаю и плачу. Все вдруг 
ожило и всколыхнулось в памяти. 
Вспомнил всех: и живых, с кем до- 
шли до победы, и мертвых, оставшихся 
навсегда на венгерской, югославской, 
австрийской земле...» 

Из писем, полученных после выхода 
журнала, узнали, что наши однополча- 
не и поныне не расстаются с любимой 
профессией, остаются за рулем. 

В Серпухове живет и трудится быв- 
ший старший сержант-мотоциклист Ни- 
колай Иванович Дронов. Ныне он ин- 
женер-испытатель мотоциклетного за- 
вода. Дронов, известный всей нашей 
части как бесстрашный разведчик, 
который не раз побывал в тылу врага, 
добывал «языков», доставлял самые по- 
следние сведения о противнике, — не- 
ужели он?! Да, он. Вот и фотографии. 
Не изменил мотоциклу: увлекся спор- 
том. Побеждал во многих мотогонках. 
Мы с ним встретились. Сколько было 
воспоминаний! Он показал мне знаки 
спортивной доблести: чемпион РСФСР, 
чемпион Московской области... Вымпе- 
лы, грамоты, дипломы. Самой памят- 
ной наградой считает Николай грамоту 


ЦК ШиССМ за первый послевоенный 
мото^^летный пробег по пяти респуб- 
лишм. Было это в 1947 году. 

Однажды на соревнованиях встре- 
тился Дронов с бывшим однополчани- 
ном Орловым, уговорііл его переехать 
в Серпухов. 

«Бывало, часто встречались, вспоми- 
нали минувшее, — рассказывал позже 
при встрече Николай Иванович, — но с 
чего начинать поиски, как действовать, 
не могли придумать. И вдруг публика- 
ция в журнале. Понятно, сразу написа- 
ли письмо в редакцию. Потом встрети- 
лись со своим бывшим комбатом Фе- 
дором Ивановичем Бердниковым, с 
зампотехом Александром Николаеви- 
чем СтІ'Ш’ачевым, другими однополча- 
нами. Теперь нас много!» 

Откликнулся еще один ветеран — 
бывший старшина Н. А. Жданович, то- 
же боевой разведчик. После войны ув- 
лекся футболом. Потом много времени 
судил матчи. Стал судьей в мотоболе. 
Республиканская категория у него. 

Прошел славный боевой путь от Ук- 
раины до Австрии в составе полка мо- 
тоциклист Анвар Хаертдиіюв. Сейчас 
он живет в Татарии, работает комбай- 
нером, вырастил пятерых детей. Тоже 
написал письмо. 

Я привел здесь выдержки из писем 
немногих из однополчан, кто отклик- 
нулся на публикацию «Маршрутом 
♦Ласточки». Писем много. Читая их, 
мы говорим: нашего полку прибыло. 
Прочитав эти строки, может быть еще 
кто-то из ветеранов даст знать о себе. 
Будем рады. Пишите, приезжайте в сто- 
лицу. Знамя нашего 53-го ОМЦП хра- 
нится в Центральном музее Вооружен- 
ных Сил СССР. Подвиги однополчан 
живут в наших сердцах. 

А. ЛИТМАН, 
подполковник-инженер запаса, 
председатель совета ветеранов 

53-го ОМЦП 


Боевой эиипаж мотоциклистов. За ру- 
лем -> сержант Н. И. Дронов. Фото 
1944 года. 

Командир взвода бронеавтомобилей лей- 
тенант В. С. Юдин (сидит на башне бро- 
невика БА— -646) с водителем (фамилию 
установить не удалось). Фото 1945 года. 

Г 

На трассе шоссейно-линейных гонок Ни- 
колаи Дронов. 1950 год. 
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Никто из этих ребят ни разу еще ив уезжал из дома надол- 
го. И вот — первая разлука с родителями, первое в их жиз- 
ни коллективное жилище. Судя по лицам, ребятам в обще- 
житии понравилось. Удобные трехместные комнаты, место 
для самоподготовки... 

Один из лучших методистов владивостокской образцовой 
автошколы ДОСААФ Юрий Борисович Ли. Много лет обуча- 
ет он курсантов. Но к каждой новой встрече готовится как 
к дебюту. 

Вот это и есть общежитие. Вечером вспыхнет высоко на 
крыше неоновая надпись «ДОСААФ — школа патриотов», и 
далеко будет видно ее всем, кто едет по проспекту 100-ле- 
тия Владивостока. 






обрая слава идет о вла- 
дивостокской автомо- 
бильной школе ДОСААФ. 
Вот уже несколько'' лет 
подряд подтверждает 
она звание образцовой, 
занимая ведущее место 
по материальной базе 
среди учебных органи- 
заций края. Регулярно 
выполняет планы подготовки специали- 
стов для народного хозяйства. Ее вы- 
пускники отлично несут службу в армии, 
уверенно водят гражданские автомоби- 
ли по дорогам Приморья. 

С нового, 1981 года учебный комп- 
лекс, раскинувшийся у кромки Амурско- 
го залива, пополнился девятиэтажным 
зданием общежития. Это существенно 
улучшило условия жизни иногородних 
курсантов, облегчило учебу. О первом 
дне учебной группы, вселившейся в об- 
щежитие, рассказывается в репортаже 
наших специальных корреспондентов. 

Выбрав минутку перед началом вечер- 
них занятий, Полынцев зашел в парк, 
придирчиво осмотрел стоянки, направил- 
ся в классы лабораторно-практических 
занятий. Автомобили, двигатели горячей 
регулировки, рабочие места курсантов — 
все радовало глаз чистотой, строгим по- 
рядком. Здесь, в одном из классов ЛПЗ 
и встретился со своим замом. 

— Олег Иосифович! — еще издали 
крикнул тот.^ — Все, что заказывали для 
общежития, привез. 

Полынцев заглянул в перечень обо- 
рудования: «Радиодинамиков — 38, 

стульев — 120, столов — 10...» Список 
был длинный. Недочитав, Полынцев су- 
нул его в карман, тронул собеседника 
за локоть: 

— Спасибо, Василий Иванович! А те- 
перь соберите, пожалуйста, тех, кто завт- 
ра будет работать с новой группой. 

Когда все пришли, начальник школы 
сказал: 

— С утра принимаем новую группу 
курсантов. Это день первый для ребят в 
школе. И от того, каким запомнится он 
им, во многом зависит успех их уче- 
бы, ну и нашей работы, конечно. Про- 
шу учесть и такой момент: новая груп- 
па станет у нас первой, которая вся по- 
селится в общежитии. 

Общежитие... Преподаватели, мастера 
столько лет ждали этого момента! На 
их глазах росло здание, шли отделоч- 
ные работы. И вот оно готово к приему 
ребят. В любой момент можно побывать 
у каждого из них, поговорить по душам, 
что-то посоветовать, помочь. А когда 
иногородние живут на частных кварти- 
рах... Да, с заселением общежития на- 
ставники на многое рассчитывают. 

Вот и начальник говорил об этом: о 
назначении старших в комнатах, о круг- 
лосуточном дежурстве, точнее — дневаль- 
стве, как в армии. Главное же — о со- 
здании условий для самоподготовки, для 
досуга... 

Эту новую учебную группу поручили, 
вести «от и до» преподавателю Юрию 
Борисовичу Ли, а в числе мастеров обу- 
чения практическому вождению был на- 
зван Владимир Богодист, бывший выпуск- 
ник школы. 

Все продумано до мелочей, все в 
полной готовности. Уже на следующее 
утро, как мы узнали, был назначен ме- 
дицинский осмотр ребят, хотя они и 
проходили его в местных, районных по- 
ликлиниках. Попросили разрешения при- 


сутствовать на этом повторном осмотре. 
И не зря. Сидим в кабинете врача-оку- 
листа. Входит будущий курсант. Прове- 
ряют его зрение на остроту, на цвето- 
ощущение... И что же? 

Врач Любовь Тимофеевна и концу ос- 
мотра забраковала четверых. 

— Нельзя им водить автомобиль! — 
категорически, сказала она. — Нельзя! 

— А как же заключение районных вра- 
чей? — спрашиваем. 

— Послабление допускают, а руль ав- 
томобиля доверять людям с серьезными 
дефектами зрения опасно... 

Из поликлиники возвращаемся в шко- 
лу, идем в общежитие. Здесь уже все го- 
тово для размещения курсантов — сто- 
лы, кровати, тумбочки, книжные полки. 
Больше половины группы, заняв отве- 
денные места, собралось вокруг началь- 
ника школы. Ребята слушают, как далось 
звание образцовой и какую ответствен- 
ность налагает это звание на всех пре- 
подавателей, мастеров, курсантов. По- 
лынцев читает письма питомцев, нынеш- 
них военных водителей. «Замечательно 
служат!» — комментирует он. 

Начальник школы представляет нович- 
кам Владимира Богодиста: 

— Учился у нас в школе, прошел ар- 
мейскую закалку, в части занимался 
спортом, учил солдат-первогодков. Те- 
перь будет заниматься с вами вождени- 
ем автомобиля. 

Рядом с Богодистом — Юрий Ли, один 
из лучших в коллективе методистов. При- 
шел в автошколу после окончания хаба- 
ровского политехнического института. 

Мы попросили Юрия Борисовича рас- 
сказать, как он готовится к занятиям с 
пополнением. 

— Самый первый контакт в аудитории с 
новой группой остается первым, сколько 
бы лет ни проработал. Готовлюсь к не- 
му тщательно. Изучаю каждого из нович- 
ков, их наклонности, узнаю о родителях, 
интересуюсь делами колхоза, района. 
Все это нужно мне, п|эеподавателю, что- 
бы мы лучше понимали друг друга. 

Вечером в окнах общежития вспыхнул 
свет — у курсантов началось личное вре- 
мя. Кто-то сел за шахматы, кто-то взял 
любимую книгу. Ивана Желтобрюхова 
мы застали, когда он заканчивал пись- 
мо матери. Немного смущаясь, он пред- 
ложил: 

— Если вам интересно, послушайте, 
секретов тут нет. Все, что увидел и пере- 
жил за эти дни, сообщаю маме, она 
ждет это письмо, волнуется, наверно. 

Голос Ивана чуть-чуть дрожал, когда 
он стал читать первые строчки: 

«Дорогая мама, здравствуй! 

Вот я и в автошколе. Доехали мы бла- 
гополучно. Разместились хорошо. Нас в 
комнате трое, все ребята из нашего рай- 
она. Старшим назначен Саша Фадеев. 
Парень спокойный, положительный... На- 
счет питания не беспокойся. На первом 
этаже — столовая, поблизости магазины. 
Школа и оборудование новые. Нам пока- 
зывали парк и учебные помещения. Ав- 
томобили все ухоженные, чистые. Клас- 
сы так оснащены схемами и стендами, 
что, наверное, вовсе не сведущий — и 
тот научится. Все мне здесь нравится...» 

Так заканчивался первый день в шко- 
ле, откуда начнется долгий, может быть, 
шоферский путь. ' 

Б. ДЁМЧЕНКО. 

В. КНЯЗЕВ ІфотоЬ 
, спецкоры «За рулем» 

г. Владивосток 


ВЕСТИ С МЕСТ 


★ 

В Ленинском районе Львова активно 
действуют четыре детских спортивных 
и два спортивно-технических клуба 
ДОСААФ. Секциями в :)тих клубах на 
обп^ественных началах руководят 
спортсмены оборонного Общества. Опыт 
создания таких клубов по месту жи- 
тельства рекомендован областным ко- 
митетом* ДОСААФ к распространению. 

★ 

При тернопольском Дворце пионеров 
шестой год успешно работает цоенно- 
патриотический клуб «Орленок», объе- 
диняющий более 400 ребят из разных 
школ ^города. Они знакомятся здесь с 
основами военного дела, изучают уст- 
ройство автомобиля, мотоцикла, участ- 
вуют в соревнованиях по прикладным 
видам спорта. 

★ 

На протяжении нескольких /лет старо- 
.тубская районная организация 
ДОСААФ занимает одно из ведущих 
мест в Брянской области. Здесь создано 
78 спортивно-технических кружков, ак- 
тивно действуют клубы «Поиск», при 
всех средних школах работают клубы 
будущих воинов, проводятся олимпиа- 
ды по начальной военной подготовке и 
военно-спортивный праздник «День 
призывника». 

★ 

За успехи в подготовке специалистов 
для Вооруженных Сил днепропетров- 
ская областная организация ДОСААФ 
награждена переходящим Красным 
знаменем Министерства обороны СССР. 

★ 

При республиканском Доме ДОСААФ 
в Киеве создан клуб будущих офицеров. 
В его^ программе — встречи с ветера- 
нами войны, преподавателями и курсан- 
тами военных училищ, лекции о Воору- 
женных Силах, просмотры кинофиль- 
мов. 

★ 

В даугавпилсской образцовой техниче- 
ской школе ДОСААФ широкое распро- 
странение получили технические викто- 
рины «Как ты знаешь автомобиль?», 
«Как ты знаешь бронетранспортер?». 
Они проводятся регулярно, один-два 
раза в месяц и способствуют более глу- 
бокоі\^у усвоению учебной программы. 

★ 

Вошел в строй новый автодром лиепай- 
ской автомобильной школы ДОСААФ. 
Он принят комиссией с оценкой «хо- 
рошо*. 

★ 

Киевский опытно-экспери ментал ьный 
завод украинского производственного 
объединения ДОСААФ расширяет свою 
базу. Вступил в строй новый корпус, 
который позволит почти в полто- 
ра раза увеличить выпуск продукции. В 
частности, в одиннадцатой пятилетке 
комбинат ежегодно будет изготовлять 
по 210 автомобильных тренажеров 
АТ-01 «Электро». 
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томобильный маршрут протя- 
женностью немногим более ты- 
сячи километров проходит по 
территории Смоленской и 
Брянской областей Российской 
Федерации, а также Гомель- 
ской, Могилевской и Витеб- 
ской областей Белорусской 
ССР. Тяжелые испытания вы- 
пали здесь на долю советских 
людей Б годы Великой Отече- 
ственной войны. Наши воины 
вели ожесточенные бои с не- 
мецко-фашистскими захватчи- 
ками, во время оккупаций 
против врага действовали мно- 
гочисленные партизанские от- 
ряды и подпольные организа- 
ции, наносившие ему значи- 
тельный урон. Проезжая по 
зтому, ставшему популярным 
у автомототуристов маршруту, 
мы повсюду увидим памятни- 
ки павшим бойцам, монумен- 


ты, возвращающие нас к слав- 
ным подвигам патриотов. 

Неповторима в своем скром- 
ном очаровании здешняя при- 
рода. Спокойный равнинный 
ландшафт, леса, богатые гри- 
бами и ягодами, живописные 
речные долины — все это со- 
здает хорошие условия для 
отдыха. 

Начнем путешествие в Смо- 
ленске — промышленном, 
культурном и административ- 
ном центре области, располо- 
женном на семи приднепров- 
ских холмах. Это один из са- 
мых старых городов России, 
ему уже более 1100 лет. Он 
возник на древнем торговом 
пути «из варяг в греки» и уже 
в 863 году упоминается в ле- 
тописи как «град велик и мног 
людьми». Вся история Смолен- 
ска неразрывно связана с ис- 
торией Русского государства, 
он был форпостом на его за- 
падных границах и активно 
участвовал в борьбе с внеш- 
ними врагами. В конце XVI 
века на крутом левом берегу 
Днепра была построена мощ- 
ная крепость — Кремль, стены 
II башни котороіх) хорошо со- 
хранились до нашего времени. 
4 — 5 августа 1812 года под 
Смоленском произошло круп- 
ное сражение с войсками На- 
полеона. Об этом событии на- 
поминают нам памятники во- 
инской славы, установленные 
в центре города. 

Богаты революционные тра- 
диции Смоленска. В июле 1900 
года сюда для встречи с марк- 
систами приезжал В. И. Ле- 
нин. Здесь был создан один 
из пунктов распространения 
«Искры», боевая дружина смо- 
ленских рабочих сражалась на 
баррикадах Пресни в Москве 
в декабре 1905 года. 

Победа Великой Октябрь- 
ской социалистической рево- 
люции открыла новую страни- 
цу в истории Смоленска. Но 
его развитие было прервано 
нападением на нашу страну 
фашистских оккупантов. В 
1941 году в районе города два 
месяца длилось грандиозное 
Смоленское сражение, кото- 
рое явилось важным этапом 
срыва гитлеровского плана 
молниеносной войны против 
СССР. В период временной ок- 
купации здесь бесстрашно бо- 
ролись с врагом более 30 под- 
польных организаций. 25 сен- 
тября 1943 года город был 
освобожден. В память о по- 
гибших в годы Великой Оте- 
чественной войны в Реадов- 
ском парке воздвигнут Курган 
бессмертия. 

Современный Смоленск — 
большой, очень живописный 
город, где внимание туристов 
привлекут многочисленные па- 
мятники истории, архитекту- 
ры и искусства, в том числе 
сооружения ХІІ^ века. Это 
город высокоразвитой про- 
мышленности/ в нем пять выс- 
ших и 14 средних специальных 


учебных заведений, несколько 
НИИ. 

В Смоленске много памят- 
ных мест, связанных с жиз- 
нью и деятельностью М. И. Ка- 
линина, Г. К. Орджоникидзе, 
композитора М. И. Глинки, ху- 
дожников И. Репина, В. М. 
Васнецова, -Н. К. Рериха, 
скульпторов С. Т. Коненкова, 
Л. Е. Кербеля, других извест- 
ных людей страны. 

Из Смоленска направляемся 
на юг и через 18 километров 
попадаем в село Талашкино, 
где находится филиал Смолен- 
ского исторического и архи- 
тектурно-художественного му- 
зея-заповедника. В нем ісобра- 
но много образцов резьбы и 
цветной росписи по дереву, 
вышивки, керамики. На высо- 
ком холме стоит деревянный, 
богато украшенный резьбой 
дом на высоком кирпичном 
цоколе, неподалеку от него — 
церковь-мавзолей с мозаикой 
и фресками, выполненными по 
эскизу Н- К. Рериха. В конце 
прошлого века ученица И. Е. 
Репина М. К. Тенишева орга- 
низовала здесь мастерскую 
художественных изделий и со- 
брала множество предметов 
русской старины. 

Далее шоссе ведет нас в го- 
род Рославль — районный 
центр области, расположенный 
на берегу реки Остер, значи- 
тельный транспортный узел, 
где скрещиваются железнодо- 
рожные и шоссейные пути. 

Продолжая движение на юг, 
вскоре попадаем на террито- 
рию Брянской области. При 
въезде в нее дорога сначала 
идет по открытым возвышен- 
ным местам, а затем спускает- 
ся в долину реки Десны и до 
Брянска пролегает вдоль нее. 
Здесь прекрасные места для 
остановок и отдыха. 

В годы Великой Отечествен- 
ной войны Брянщина была 
крупным партизанским краем 
в тылу врага. Результатом 
действий многочисленных пар- 
тизанских отрядов было осво- 
бождение более 500 населен- 
ных пунктов, уничтожение бо- 
лее 100 тысяч вражеских сол- 
дат, сотен единиц боевой тех- 
ники противника. Около 16 
тысяч партизан и подпольщи- 
ков Брянщины за боевые за- 
слуги награждены орденами и 
медалями.. Этим событиям по- 
священы обелиски, мемориаль- 
ные комплексы во многих на- 
селенных пунктах области. 
По трассе маршрута в посел- 
ке Сеща установлен памятник 
героям интернационального 
подполья. 

Древний город Брянск, оче- 
редной пункт нашего маршру- 
та. красиво расположен на 
высоком правом берегу Дес- 
ны, окруженный оврагами и 
непроходимыми лесами. Сей- 
час это крупный промышлен- 
ный, транспортный и культур- 
ный центр. С его историей 
лучше всего познакомиться в 


краеведческом музее, а собы- 
тия нашего века хорошо от- 
ражены в многочисленных па- 
мятниках революционной, бое- 
вой и трудовой славы — это 
монумент воинам и партиза- 
нам — освободителям Брян- 
ска, Вечный огонь на братской 
могиле советских воинов, Кур- 
ган бессмертия, монумент «Ра- 
бочая смена» и многие дру- 
гие. 

От Брянска путь лежит на 
запад, но рекомендуем предва- 
рительно заехать в поселок 
Белые Берега, где созданы 
уникальный мемориальный 
комплекс «Партизанская по- 
ляна» и краеведческий музей. 
На дороге к этому комплексу 
вы сможете осмотреть воздвиг- 
нутый в 1967 году памятник 
воина м-водителям. 

Следующий интересный 
пункт на нашем пути — село 
Красный Рог, в котором со- 
хранился великолепный парк 
бъівшей усадьбы Разумовских. 
В этом селе родился, многие 
годы жил и был похоронен 
видный русский поэт и драма- 
тург А. К. Толстой. Здесь он 
создал свои известные про- 
изведения «Князь Серебря- 
ный» и «П|арь Федор Иоанно- 
вич». Сейчас в селе открыт его 
литературно - мемориальный 
музей. 

В районе города Почеп пере- 
секаем залесенную долину ре- 
ки Судости и вновь подни- 
маемся на открытую возвы- 
шенную местность. Немного в 
стороне, справа остается го- 
род Клин цы — второй по ве- 


личине и промышленному зна- 
чению в Брянской области, 
один из старейших центров 
текстильной и кожевенной 
промышленности. На самом 
западе области в долине реки 
Ипути есть великолепные ме- 
ста для отдыха в районе се- 
ления Вышков. 

Затем въезжаем на терри- 
торию Белоруссии, продолжая 
путь по долине Ипути, и при- 
бываем в Гомель — древний 
город, известный с XII века. 
Долгое время он находился 
под владычеством литовских и 
польских феодалов, а в 1772 
году был присоединен к Рос- 
сии. 

За годы Советской власти 
Гомель сильно вырос, стал 
крупным промышленным и 
культурным центром и са- 
мым большим городом Бело- 
русского Полесья. Это боль- 
шой железнодорожный узел и 
речной порт Верхне-Днепров- 
ского пароходства. Город про- 
тянулся на многие километ- 
ры вдоль реки Сож, его глав- 
ные магистрали одеты в зеле- 
ный наряд, застроены много- 
этажными домами. Самый ин- 
тересный из множества скве- 
ров и парков Гомеля — парк 
имени А. В. Луначарского на 
высоком берегу Сожа в центре 
города, заложенный еще в 
1780 году и входивший в 
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усадьбу героя русско-турецких 
войн П. А. Румянцева-Заду- 
найского. В нем более ста по- 
род деревьев. В центре парка 
стоит дворец конца XVIII — 
начала XIX века — выдаю- 
ідийся памятник архитектуры. 

В годы Великой Отечествен- 
ной войны в городе действова- 
ло коммунистическое под- 
полье, был создан партизан- 
ский отряд «Большевик». В 
центре Гомеля на площади 
Труда горит Вечный огонь на 
братской могиле воинов Совет- 
ской Армии и партизан. 

Из Гомеля направляемся на 
запад, пересекаем Днепр и 
попадаем в небольшой горо- 
док Речиду. Это — родина бе- 
лорусской нефти: в 1964 году 
здесь недалеко забил нефтя- 
ной фонтан. От Речицы едем 
на северо-запад и вскоре до- 
стигаем Светлогорска — горо- 
да на Березине, одного из са- 
мых молодых в Восточной 
Белоруссии. Он вырос в связи 
со строительством одной из 
крупнейших в республике теп- 
ловой электростанции- На ба- 
зе дешевой электроэнергии в 
Светлогорске были построены 
крупный завод искусственного 
волокна и другие промышлен- 
ные предприятия. 

Далее наш путь лежит вверх 
по течению Березины. Места 
здесь малонаселенные, самый 
крупный город — Бобруйск, 
расположенный среди лесов на 


правом высоком берегу Бере- 
зины. За годы Советской вла- 
сти он превратился в крупный 
промышленный центр, это го- 
род химии, машиностроения, 
деревообработки. Его глав- 
ные улицы застроены много- 
этажными домами, старая 
часть, примыкающая к крепо- 
сти, имеет оригинальную ра- 
дпально-пол у кольцевую пла- 
нировку. Крепость была по- 
строена в начале XIX века, в 
1812 году она успешно выдер- 
жала осаду наполеоновской 
армии. В этой крепости в 1823 
году служили декабристы 
С. Муравьев-Апостол, М. Бес- 
тужев-Рюмин. 

28 июня 1941 года город 
был временно оккупирован не- 
мецко-фашистскими захват- 
чиками. В ходе Белорусской 
операции 1944 года советские 
войска 27 июня завершили ок- 
ружение крупной вражеской 
группировки, а 29 июня лик- 
видировали ее и освободили 
Бобруйск. 

Из Бобруйска направляемся 
в Могилев. Приблизительно на 
середине пути шоссе пересека- 
ет реку Друть (приток Днеп- 
ра). В этом месте создано Чіі- 
гііринское водохранилище. 
Большое зеркало воды в об- 
рамлении крупных лесных 
массивов создает хороіиие ус- 
ловия для отдыха. 

При подъезде к Могилеву в 
населенном пункте Буйничи 


можно увидеть памятник на 
месте сражения советских вои- 
нов против превосходящих сил 
фашистов в июле 1941 года. 
Воины 172-й стрелковой днви- 
'зиіі, оборонявшие Могилев, 
приняли этот неравный бой и 
уничтожили около 40 немец- 
ких танков. 

Могилев — крупный про- 
мышленный и культурный 
центр Белоруссии. Возник- 
ший в начале ХШ века 
на месте Могилевского замк» 
при впадении в Днепр реки 
Дубровенки, город состоит из 
нескольких частей, различаіо- 
щихся застройкой. На правом 
берегу Днепра находится ста- 
рый центр. Здесь Советская 
площадь, парк имени Горько- 
го, драматический театр, не- 
сколько памятников архитек- 
туры XVI — ХѴШ веков. На 
одной из береговых террас 
лежит Подннколье — часть 
города, в которой создан боль- 
шой парк имени 30-летия 
БССР. На северо-западе к Мо- 
гилеву примыкает большой 
Печерский лесопарк — люби- 
мое место отдыха его жителей. 
Монументы, мемориальные 
доски, названия улиц города 
напоминают нам о событиях и 
участниках Великой Отечест- 
венной войны. 

От Могилева по левому бере- 
гу Днепра направляемся на се- 
вер. Проехав 80 километров, 
прибываем в Оршу — город 
областного подчинения Витеб- 
ской области. Он расположен 
по обоим берегам Днепра у 
впадения в него Орши цы. 
Здесь пересекаются важней- 
шие железнодорожные и шос- 
сейные магистрали. Орша — 
город, известный с 1067 года. 
Промышленность здесь вырос- 
ла в советское время. В годы 
Великой Отечественной войны 
город был оккупирован и силь- 
но разрушен. Его жители ве- 
ли непримиримую борьбу с за- 
хватчиками. Особенно храбро 
сражались партизаны прюслав- 
ленной бригады К. С. Заслоно- 
ва. С историей этой борьбы 
можно познакомиться в мемо- 
риальном музее К. С. Засло- 
нова. Немало в Орше мест, до- 
рогих его жителям: на крутом 
берегу Днепра установлен ме- 
мориальный комплекс «Катю-* 
ша» в честь первого боевого 
залпа реактивных минометов, 
прогремевшего под Оршей 14 
июля 1941 года, в парке Ге- 
роев создан Курган бессмер- 
тия в память о советских вои- 
нах и партизанах, павших во 
время Великой Отечественной 
войны. Древний город с каж- 
дым годом хорошеет. 

Из Орши, проехав немного 
на север, попадаем на шоссе 
Брест — Минск — Москва и 
через 120 километров вновь 
прибываем в Смоленск. 

В. ПЕУНОВ, 
сотрудник* Центрального 
совета по туризму и 
экскурсиям 


ВСЕСОЮЗНЫЙ 

ЗАОЧНЫЙ 

ПОЛИТЕХНИЧЕСКИЙ 

ИНСТИТУТ 

принимает студентов для 
обучения без отрыва от 
производства на 1-й и 
старшие курсы по сле- 
дующим специальностям 
автомеханического фа- 
культета: 

♦Автомобили и автомо- 
бильное хозяйство»; «Ав- 
томобили и тракторы»; 
«Двигатели внутреннего 
сгорания»; ♦Строитель- 
ные н дорожные машины 
и оборудование»; ♦Подъ- 
емно-транспортные ма- 
шины и оборудование». 

Заявления на 1-й курс 
принимаются по 31 авгу- 
ста. Вступительные экза- 
мены по математике 
(письменно и устно), фи- 
зике (устно), русскому 
языку н литературе (со- 
чинение) — по П|:к)грам- 
мам, опубликованным в 
справочнике для посту- 
пающих в вуз. — с 15 
мая по 10 сентября. За- 
числение в состав сту- 
дентов 1-го курса с 1 ию- 
ня по 20 сентября. 

Прием заявлений и за- 
числение на старшие кур- 
сы — по 15 сентября. 

Начало занятий 1-го 
курса — 1 октября. 

Адрес института; 

129278. Москва, ул. Пав- 
ла Корчагина. 22.* 

Телефон для справок: 
283-54-75. 


По письму приняты 
меры 


, «в тот день была силь- 
ная пурга. — пишет 
Е. Сторонкнна из Петро- 
пав.повска-Камчатского. — 
В 18.30 подошел автобус 
н остановился недалеко 
от остановки. Свет в са- 
лоне горел, н двери были 
открыты. Мы, пассажи- 
ры, вошли в салон, наде- 
ясь укрыться от штормо- 
вого ветра и снега. Води- 
тель сказал нам. что даль- 
ше не поедет, и предло- 
жил выйти. Просьбам 
пассажиров разрешить 
остаться он нс внял». Все 
вышли, кроме четверых, 
среди которых был инва- 
лид войны. В ответ на 
новые просьбы водитель 
обругал И-\. а когда подо- 
шли другие автобусы, за- 
крыл обе двери, лишив 
этих четверых возможно- 
сти выйти. А потом по- 
вторил, что никуда не по- 
едет. 

Письмо мы !іаправіілн 
в Камчатское транспорт- 
ное управление. Как со- 
общил заместитель на- 
чальника управ.пения 
А. Шувасв. приказом по 
автопредприятию № з ла 
гі)убость и недостойное 
поведение водитель ав- 
тобуса М. Батышев ли- 
шен месячной премии на 
50%. Его поступок об- 
суждался на бригадном 
собрании и вызвал все- 
общее осуждение. 

Трудно будить, почувст- 
вовал ли М. Батышев 
свою вину перед людьми, 
когда ИЗВИНЯ.ПСЯ за хам- 
ство. получал урезанную 
премию, понял ли. что 
чуткость для водителя 
автобуса не просто хоро- 
шее чс.повеческое качест- 
во, а п|юфесснональный 
долг. Будем надеяться, 
что понял. 


■шв трасса маршрута 

А памятники, мемориальные комплексы, 

связанные с Великой Отечественной войной 

автозаправочные станции 

Т станции технического обслуживания 

& гостиницы 

туристские базы 



3. -(За руасм^ 5—6 
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Рис. 1. Лицевая сторона щита: 1 — 
аииумулятор; 2 — замой (выключа- 
тель) зажигания; 3 — добавочное со- 
противление; 4 — катушка зажигания 
(высоковольтный трансформатор); 5 — 
распределитель; 6 — прерыватель; 

7 — транзисторный коммутатор. 



А 


I 


Л 


2 





В помощь 

ОРГАНИЗАЦИЯМ 


ДОСААФ 



Эта работа представлена нам методи- 
ческим кабинетом ЦК ДОСААФ СССР. 
Она, как и предыдущие опубликованные 
в журнале (см. «За рулем», 1980, № 5, 
9, 12|, отмечена премией на конкурсе 
технических средств обучения. Расска- 
зывает о ней ее автор. 


Каждый, кто изучал автомобиль, согла- 
сится, что самые сложные для понима- 
ния темы, где речь идет о процессах, 
не видимых глазом. Потому и восприни- 
мается трудно рассказ о карбюрации, ^ 
путях тока. А еще тяжелее усваивается 
новейшая контактно-транзисторная си- 
стема зажигания. 


И. Тимофеев из Новокузнецка про- 
сит рассказать об определении педа- 
гогического стажа преподавателей 
учебных организаций ДОСАЛФ. 

Отвечает старший инструктор фи- 
нансово-планового управления ЦК 
ДОСААФ СССР А. Семириков.- 

Педагогический стаж является стажем 
работы по специальности, поэтому при 
его исчислении учитываются периоды 
не всякой трудовой деятельности, а толь- 
ко строго обусловленные действующим 
законодательством. 

Без всяких условий и ограничений за- 
считываются в педагогический стаж: 
время партийной и комсомольской рабо- 
ты в партийных и комсомольских орга- 
нах на штатных должностях; время 
службы в Вооруженных Силах СССР на 
всех должностях политического соста- 
ва: время службы в Вооруженных Силах 
СССР (в том числе в войсках МВД. вой- 
сках и органах КГБ) и пребывания в пар- 



Вот, чтобы облегчить нашим ученикам 
понимание ее, мы и создали свой стенд. 

Он собран на щите размером 1200Х 
XI 650 мм (рис. 1). Лицевая часть щита — 
это, по сути, схема системы зажигания, 
в которой присутствуют все элементы: 
аккумулятор 1 , замок (выключатель) за- 
жигания 2, добавочное сопротивление 3, 
катушка зажигания (или высоковольтный 
трансформатор) 4, распределитель 5. 
прерыватель 6, транзисторный коммута- 
тор 7 с импульсным трансформатором. 

Электрические цепи тока управления, 
тока низкого напряжения и тока высоко- 
го напряжения, обозначенные на лице- 
вой стороне, имеют встроенные через 


тизанских отрядах в период Великой 
Отечественной войны, а с 1 мая 1978 го- 
да (служившим в армии в период вой- 
ны) также служба, продолжавшаяся в 
Вооруженных Силах СССР без перерыва 
после окончания войны. 

Время службы в Вооруженных Силах 
СССР, в том числе в войсках МВД, в 
войсках и органах КГБ (кроме лиц, слу- 
живших в армии в период войны и лиц, 
служивших на должностях политическо- 
го состава), засчитывается в педагогиче- 
ский стаж преподавателям при условии, 
если времен^ службы непосредственно 
предшествовала и за ним непосредствен- 
но следовала педагогическая деятель- 
ность по основному месту работы. При 


равные промежутки глазки — свето- 
фильтры разных цветов с лампочками. 

Электрическая схема (рис. 2), вклю- 
чающая ту или иную цепь подсветки, 
собрана на задней стороне щита. Дей- 
ствует она следующим образом. 

Включением кнопки Кн подается пи- 
тание на реле Р1, которое блокирует се- 
бя и контактами Р1/1 включает транс- 
форматор ТР1. Начинает работать муль- 
тивибратор, собранный на реле Р2РЗ. Он 
включает в работу шаговый искатель 
ШИ-1, который обеспечивает последова- 
тельное включение лампочек Л2 — Л25 с 
глазками красного цвета, обозначающи- 
ми «ток управления». 

После того как загорится последняя 


ПЕДАГОГИЧЕСКИЙ 

СТАЖ 


ТЫ В учебном заведении продолжалась 
не менее учебного года, а в детских до- 
школьных учреждениях — не менее 10 
месяцев. Время работы в летних пионер- 
ских. оздоровительных, оборонно-спор- 
тивных лагерях и лагерях труда и отды- 
ха не учитывается. 


этом лицам, не имеющим педагогическо- 
го образования, время службы в Воору- 
женных Силах СССР при указанных ус- 
ловиях засчитывается в стаж* педагоги- 
ческой работы, если непосредственно 
предшествовавшая этому педагогическая 
деятельность по основному месту рабо- 


Преподавателям специальных дисцип- 
лин учебных организаций ДОСААФ в 
стаж педагогической работы засчитыва- 
ется время работы на предприятиях, в 
чреждениях и организациях не менее 
лет после окончания высшего или 
среднего специального учебного заведе- 
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Рис. 2. Электрическая схема стенда: ТР1 — трансформатор ТБС-200; 
Р1 - репе МКУ-48; Р2, РЗ — реле РЭС-9; Р4. Р5. Р6 — реле КДР-І; 
Р7, Р8, Р9, РІО, Р11 — реле РЭС-32; С, —С., — конденсаторы К50-3; 
Л1—Л59 — лампы 6,3 В; Ѵ, — Ѵ4 диоды Д242Б; Ѵ5 — Ѵв — 

Д202Б; V, — Ѵ,2 — диоды Д226Е; ШИ-1 — шаговый искатель ШИ-27; 
I — цепь тока управления; И — цепь тока низкого напряжения; 
III — цепь тока высокого напряжения; IV — работа свечей зажигания. 
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Р5/« 



ШИ1.2 П П 



/І4зО Р8 


^ "^5/10 


ІР8/І 


II 


птт 



ппттіппттттпт 


ПУТЬ ТОКА 


ЭЛЕКТРИФИЦИРОВАННЫЙ СТЕНД 


пара лампочек Л24Л25, сработает реле 
Р7 и включит, в свою очередь, реле Р4, 
которое блокирует контакты ШИ-1. При 
этом загорятся сразу все лампочки от 
Л2 до Л25. 

Контактами Р7/2 реле Р7 подает пита- 
ние на шины второго ряда шагового ис- 
* кателя ШИ-1, начинают попарно заго- 

раться глазками бело-лунного цвета 
лампочки Л26 — Л43. После включения 
последней пары лампочек в этой цепи 
(«ток низкого напряжения») вступает в 
работу реле Р8. Своими контактами Р8/1 
оно ставит себя на самопитание и кон- 
тактами Р8/3 включает реле Р5. Загора- 
ются одновременно все лампочки Л26 — 
Л43. 


Отвечаем на вопрос 
читателя 


ния (в том числе военного) по специаль- 
ности. полученной в этом учебном за- 
ведении, а также время службы (неза- 
висимо от его продолжительности) в Во- 
оруженных Силах СССР по специально- 
сти. полученной в высшем или среднем 
специальном учебном заведении. 

Период этой работы в течение не ме- 
нее 5 лет засчитывается в педагогиче- 
ский стаж и в тех случаях, когда она 
имела место не непосредственно после 
окончания учебного заведения и не про- 
должалась непрерывно. Отдельные пе- 
риоды такой работы суммируются и тог- 


Контакты Р8/2 подают питание на шины 
третьего ряда ШИ-1, а реле Р9 контак- 
тами Р9/2 и Р9/3 выключает первые два 
ряда, то есть «ток управления» и «ток 
низкого напряжения». 

После этого контакты Р9/4 блокируют 
реле Р8 и попарно загораются лампочки 
Л44 Л45 с глазками зеленого цвета, обо- 
значающие путь тока высокого напряже- 
ния. 

При включении последней пары ламп 
Л50^и Л51 реле РІО блокирует себя и 
включает реле Р6. Загораются одновре- 
менно все лампочки Л44 — Л51. Контакты 
РІО/2 и мультивибратор имитируют рабо- 
ту свечей зажигания: вспыхивают ярко- 
красные лампочки Л52 — Л59. 


да, когда они прерывались службой в 
армии, педагогической деятельностью, 
выполнением общественных обязанно- 
стей. 

В тех случаях, когда периоды работы 
по специальности составляют менее 
5 лет, они не засчитываются в педаго- 
гический стаж независимо от причин, 
побудивших преподавателя оставить ра- 
боту. 

При определении педагогического ста- 
жа преподавателей спецдисциііліін 
следует иметь в виду, »іто время служ- 
бы в Вооруженных Силах СССР и время 
работы по специальности на предприя- 
тиях. в учреждениях и организациях за- 
считывается в педагогический стаж в 
указанном пор.чдке раздельно. Так . же 
в указанном порядке не могут суммиро- 
ваться период работы по специальности 
менее 5 лет и время работы в качест- 
ве * пре пода вате ля учебного заведения. 

Работникам предприятий, учреждений 
и организаций время педагогической ра- 


Когда ШИ-1 включит реле Р11, оно че- 
рез контакты Р11/1 выключит реле Р1 и 
обесточит трансформатор ТР1. 

Чтобы повторить весь цикл, нужно сно- 
ва включить кнопку Кн. 

Стенд изготовлен с расчетом на пол- 
ную автономность: его можно перенес- 
ти в любой класс, разместить на любой 
стене. Весь процесс подготовки к рабо- 
те — включение вилки в розетку. А это 
позволяет широко использовать стенд 
даже в передвижном учебном классе, 
при выездах в отдаленные районы. 

А. МАНИХИН, 

преподаватель автошколы ДОСААФ 

Оренбургская область, 
г. Медногорск 


боты в учреждениях просвещения, вы- 
полняемой помимо основной, на условиях 
почасовой оплаты, включается в педаго- 
гический стаж, если ее объем составляет 
не менее 180 часов в год. а время пре- 
подавательской работы в университетах 
марксизма-ленинизма — независимо от 
объема выполняемой учебной нагрузки в 
учебном году. При этом в педагогический 
стаж засчитываются только те месяцы, 
в течение которых выполнялась педаго- 
гическая работа. 

Инструкция о порядке исчисления за- 
работной платы работников учебных ор- 
. ганизаций ДОСААФ предусматривает и 
другие периоды деятельности, засчитыва- 
емые в стаж педагогической работы пре- 
подавателей. 

Все вопросы, связанные с тарификаци- 
ей преподавателей, долѵкны в полном 
объеме решаться тарификационными 
комиссиями учебных организаций ко- 
митетов ДОСААФ. 
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Рис. 1. Приборы и органы управления ВАЗ--2107: 1 — рычаг 
включения стеклоочистителей, омывателей лобового стекла и 
фар; 2 — включатель звукового сигнала; 3 — переключатель 
указателей поворота; 4 — переключатель света фар; 5 — бо- 
ковые сопла вентиляции и отопления; б — рукоятка гидрокор- 
ректора фар; 7 — привод замка капота; 8 — патрон для пере- 
носной лампы; 9 — замок зажигания; 10 — включатель ава- 
рийной сигнализации; 11 — педаль сцепления; 12 — педаль 
тормоза; 13 ~ рычаг воздухораспределительной крышки; 14 — 
реостат ламп освещения приборов; 15 — педаль дросселя; 
16 — радиоприемник; 17 — выключатель наружного освеще- 
ния; 18 — выключатель противотуманных фонарей; 19 — руч- 
ной тормоз; 20 ^ выключатель обогрева заднего, стекла; 21 ^ 
заглушка; 22 — рычаг переключения передач; 23 — часы; 
24 — прикуриватель; 25 — пепельница; 26 — вещевой ящик; 
27 — полка; 28 — блок управления вентиляцией и отоплением 


салона; 29 — центральные сопла системы вентиляции; 30 — 
'трехпозиционный выключатель электровентилятора отопителя; 
31 — комбинация приборов; 32 — вольтметр; 33 — спидометр: 
34 -г рукоятка сброса суточного пробега: 35 — суммирующим 
счетчик пробега; контрольные лампы: 36 — зарядки аккуму- 
лятора; 37 — уровня, жидкости в бачке гидропривода тормо- 
зов; 38 — стояночного тормоза и износа колодок передних тор- 
мозов; 41 — давления масла; 43 — включения габаритных ог- 
ней; 44 -о противотуманных фонарей; 46 — указателей пово- 
рота; 47 — включения дальнего света; 49 — резерва топлива; 
39 — тахометр; 40 — указатель температуры охлаждающей 
жидкости; 42 — указатель давления масла; 45 — блок конт- 
рольных ламп; 48 — счетчик суточного пробега; 50 — указа- 
тель уровня топлива; 51 — заглушка блока управления венти- 
ляцией и отоплением; 52 — рукоятка управления воздушной 
заслонкой карбюратора; 53 — вставка. 
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Год назад в июньском номере мы рас- 
сказали о первой модели нового се- 
мейства автомобилей Волжского автоза- 
вода — ВАЗ — 2105. Сегодня эта машина 
стала привычной на улицах и дорогах 
страны, по достоинству оценена автолю- 
бителями. А на конвейере В А За появи- 
лась новинка — ВАЗ — 2107, модель, с 
которой завод вступил в одиннадцатую 
пятилетку. Что это за машинаі Чем она 
отличается от предшествующих моде- 
лей «жигулей»! Новый автомобиль по 
традиции представляет читателям глав- 
ный констру«4ор. 

Наш новый автомобиль — вторая ба- 
зовая модель в новом семействе ВАЗ. 
Он отличается и от «пятой» и от пред- 
шествующих ей моделей уже внешне. 


Это, прежде всего, новые панели капо- 
та и передка, новая облицовка радиато- 
ра, новые задние фонари, оригинальные 
бамперы, клеящийся молдинг на боко- 
вине кузова. А все вместе создаёт 
ВАЗ — 2107 четко узнаваемый облик. 

До того как перейдем к описанию со- 
вершенно нового интерьера машины, 
остановимся несколько подробнее на де- 
талях. Характерная форма облицовки ра- 
диатора в сочетании с новым капотом, 
бампером и прямоугольными блок-фа- 
рами (такими же, как у ВАЗ — 2105), 
имеющими галогенные лампы, совершен- 
но преобразили привычный «жигулев- 
ский» фас автомобиля. «Семерку» легко 
выделить в потоке машин. Так же стал 
ин|>ім и вид сзади. А измененный силу- 
эт и резиновые металлизированные мол- 
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На фото: ВАЗ — 2107 спереди и сзади 
3/4; интерьер — хорошо видны но- 
вый руль и приборы; переднее ана- 
томическое сиденье; задний фонарь. 

Рис. 2. Вентиляция и отопление: 1 — 
боковые поворотные сопла; 2 — ре- 
гулятор центрального сопла; 3 — ры- 
чажки горизонтального и вертикаль- 
ного перемещения центральных со- 
пел; 4 — центральные поворотные 
сопла; 5 — рычаг управления краном 
отопителя; 6 — рычаг управления за- 
бором воздуха; 7 — распределитель- 
ный рычаг, управляющий соотноше- 
нием подачи воздуха на лобовое стек- 
ло и в сопла панели; 8 — клавиша 
включения обогрева заднего стекла с 
контрольной лампой; 9 — рычаг уп- 
равления потоком воздуха к ногам 
водителя и пассажиров; 10 — клави- 
ша трехскоростного вентилятора ото- 
пителя. 


динги на боковинах кузова отличают ее 
при взгляде сбоку. То, что молдинги 
держатся на клею, хорошо для предот- 
вращения коррозии, кроме того, тех- 
нологичнее. 

Вы, вероятно, уже обратили внимание: 
в передних дверях, как и у ВАЗ — 2105, 
нет поворотных форточек, а лишь одно 
большое подъемное стекло. Часть машин 
будет снабжена очистителями и омы- 
вателями с электрическим приводом для 
стекол фар. 

У нового автомобиля двигатель моде- 
ли «2103» рабочим объемом 1458 см^, 
но с измененной системой питания (кар- 
бюратор «Озон» с экономайзером при- 
нудительного холостого хода); на части 
машин будет автоматически регулиро- 
ваться температура воздуха, поступаю- 
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щего в воздушный фильтр. Автомобиль 
экономичен — он расходует, например, 
бензина при городском цикле езды 10,6 
л/100 км, обладая в то же время луч- 
шей динамикой, чем ВАЗ — 2103 и даже 
ВАЗ— 2106. 

Все реле и предохранители, как и у 
«пятерки», собраны в одном блоке, рас- 
положенном под капотом. Практика под- 
твердила преимущества и, прежде всего, 
удобство такой компоновки электрообо- 
рудования. 

А самые заметные перемены — в са- 
лоне нового ВАЗа. Полностью перерабо- 
таны весь интерьер, сиденья, щиток при- 
боров и приборы, система отопления и 
вентиляции. Оригинальное новое полу- 
жесткое рулевое колесо (вспененный по- 
лиуретан на твердом каркасе), думаем, 
понравится водителям. Пол покрыт вор- 
сованным ковром. Сиденья обиты велу- 
тином. У части машин передние — ана- 
томические с высокой спинкой, у дру- 
гих — с подголовниками, регулируемы- 
ми по высоте и углу наклона. 

На рис. 1 вы видите приборы и орга- 
ны управления ВАЗ — 2107. ^ Все новое: 
комбинация стрелочных приборов и кон- 
трольных ламп, размещение части кла- 
вишных включателей на кронштейне за 
рычагом переключения передач, разне- 
сенные на края панели динамики радио- 
приемника. Владельцам части ВАЗ — 2107 
представляется возможность регулиро- 
вать угол наклона светового пучка фар. 
Для этого служит гидрокорректор, а его 
рукоятка 6 находится слева под рулевым 
колесом. Как видите, у нее четыре поло- 
жения, соответствующие разной нагруз- 
ке автомобиля. 

Справа под рулевым колесом — кноп- 
ка 10 , включающая аварийную сигнали- 
зацию. Когда вы нажимаете на нее, 
включаются все указатели поворота и 
контрольная лампа в самой кнопке. По- 


вторное нажатие выключает тревожный 
сигнал. 

Обратите внимание и на красную кон- 
трольную лампу 38. Она мигает, когда 
включен ручной тормоз. Но на части ав- 
томобилей она еще и сигнал индикатора 
износа накладок у тормозных колодок. 
Лампа горит постоянно, если он достиг 
критического уровня и их пора менять. 
Такой индикатор впервые применен на 
отечественных автомобилях. О падении 
уровня тормозной жидкости в бачке 
главного тормозного цилиндра сигнали- 
зирует лампа 37. 

Заново разработана также система 
отопления и вентиляции (рис. 2). Теперь 
поток холодного или подогретого воз- 
духа направляется через два сопла на 
лобовое стекло. Два крайних поворот- 
ных сопла 1 рассчитаны на обдув боко- 
вых стекол или могут быть направлены 
на водителя и переднего пассажира, а 
два, тоже поворотных, центральных 4 — 
в салон. Кроме того, теплый воздух при 
помощи рычага 9 можно направить к но- 
гам сидящих и впереди и сзади. 

Удобная посадка водителя и пассажи- 
ров, более совершенная система отопле- 
ния, о которой мы только что рассказали, 
другие новшества — все это создает ком- 
фортные условия и вместе с мощными 
тормозами, снабженными индикатором 
износа, рулевым управлением, требую- 
щим меньше усилий, обогревом задне- 
го стекла, регулируемыми галогенными 
фарами, расширенным комплексом при- 
боров и контрольных ламп, новыми бам- 
перами, рядом менее значительных де- 
талей служит безопасности автомобиля. 
Именно об удобствах и безопасности за- 
ботились в первую очередь создатели 
ВАЗ— 2107. 

Г. МИРЗОЕВ, 
главный конструктор ВАЗа 

г. Тольятти 


Техническая характеристика 

Общие данные: Число мест — 5; гру- 
зоподъемность — 400 кг; масса в сна- 
ряженном СОСТОЯНИИ — 1030 кг; пол- 
ная масса буксируемого прицепа — 
600 кг (оборудованного тормозами) или 
300 кг (не оборудованного тормозами); 
максимальная скорость — 150 км/ч с 
полной нагрузкой и 152 км/ч с водите- 
лем и пассажиром ; время разгона с ме- 
ста до скорости 100 КМ/Ч — 17 с с пол- 
ной нагрузкой и 15 с с водителем и пас- 
сажиром; тормозной путь со скорости 
80 км/ч при полной нагрузке — не бо- 
лее 38 м; расход топлива: при скоро- 
сти 90 км/ч — 7,4 л/100 км, при 

120 км 'ч — 10,5 л/100 км, при езде по 
городскому циклу — 10,6 л 100 км. 
Размеры. Длина — 4145 мм; ширина — 
1680 мм; высота — 1435 мм без на- 
грузки и 1380 мм с полной нагрузкой; 
база — 2424 мм; колея — 1365 мм спе- 
реди и 1321 мм сзади; наименьший до- 
рожный просвет (под нагрузкой) — 
157 мм; наименьший радиус поворота 
по внешней точке переднего бампера — 
5,9 м. 

Двигатель. Число цилиндров — 4; ра- 
бочий объем — 1458 см^; клапанный 
механизм — ОНС; карбюратор — 
эмульсионного типа, двухкамерный с 
падающим потоком; степень сжатия — 
8,5; марка бензина — АИ-93; мощ- 
ность — 77 л. с. (56,6 кВт) при 5600 
об/мин; максимальный крутящий мо- 
мент — 10,8 кгс м (105,8 Н м) при 3400 
об/мин; система охлаждения — жид- 


костная, закрытого типа с автоматиче- 
ски выключаемым электровентилято- 
ром; система зажигания — батарей- 
ная, 12 В. 

Трансмиссия. Сцепление — сухое, одно- 
дисковое с диафрагменной пружиной и 
гидроприводом выключения ; коробка 
передач — четырехступенчатая с син- 
хронизаторами на всех передачах пе- 
реднего хода; передаточные числа: I — 
3,67; II — 2,10; III — 1,36; IV — 
1,00; задний ход — 3,53; главная 
передача — гипоидная с передаточным 
числом 4,1 или 3,9; колесная форму- 
ла — 4X2. 

Управ.тение. Рулевой механизм с гло- 
боидальным червяком и роликом на ша- 
риковых подшипниках; передаточное 
число рулевого механизма — 16,4; 
тормозная система — гидравлическая 
двухконтурная с автоматическим регу- 
лированием зазора, вакуумным усили- 
телем и регулятором давления в при- 
воде задних тормозов; передние тор- 
моза — дисковые, задние — барабан- 
ные; стояночный тормоз — механиче- 
ский на задние колеса. 

Подвеска колес. Спереди — независи- 
мая пружинная на поперечных рыча- 
гах, сзади — зависимая пружинная с 
пятью реактивными штангами; аморти- 
заторы — гидравлические телескопиче- 
ские; стабилизатор поперечной устой- 
чивости — для передней подвески; ши- 
ны 175 708К— 13. 

Кузцв. Несущий, закрытый четырех- 
дверный типа ♦седан*. 



СОВЕТСКАЯ 

ТЕХНИКА 



УАЗ-469 

СЕГОДНЯ 

Автомобилю УАЗ — 469 по праву при- 
надлежит особое место среди советских 
автомобилей. Потребители у нас и за 
рубежом высоко ценят его выносли- 
вость, неприхотливость, простоту кон- 
струкции, обслуживания и, конечно, хо- 
рошую проходимость. Благодаря этим 
качествам УАЗ — 469 стал незаменимым 
прежде всего в наших сельскохозяйст- 
венных районах. 

Объединение «АвтоУАЗ», дважды ор- 
деноносный ульяновский автомобильный 
завод имени В. И. Ленина постоянно 
улучшают качество своих машин, повы- 
шают их надежность и долговечность, 
комфортабельность и безопасность. Все 
это в полной мере относится и к моде- 
ли УАЗ — 469 — ведущей в программе 
завода. 

Расскажем о наиболее важных изме- 
нениях, внесенных за последнее время 
в конструкцию этого автомобиля, кото- 
рые полностью отражены в машинах 
выпуска 1980 — 1981 гг. Начнем, естест- 
венно, с силового агрегата. 

В двигателях УАЗов сейчас применя- 
ется закрытая система вентиляции кар- 
тера, что, конечно, намного уменьшило 
выброс вредных веществ в атмосферу, 
обеспечило более надежную и эффек- 
тивную очистку картерного пространст- 
ва от паров и газов, улучшило работу 
на холостом ходу и при частичных на- 
грузках. 

Наши машины, как известно, эксплуа- 
тируют везде — от северных гор до 
пустынь Азии и Африки. Поэтому, что- 
бы обеспечить пуск горячего двигателя, 
его стабильную работу на всех режимах 
в разных климатических зонах и, кроме 
того, улучшить экономичность, на УАЗ 
ставят новый карбюратор К — 129В с 
теплоизолирующей асботекстолитовой 
18-миллиметровой проставкой и новый 
топливный насос повышенной произво- 
дительности, что снижает вероятность 
Появления паровых пробок в системе. 

Существенно изменено крепление 
глушителя: теперь в одной точке подве- 
шен он сам, в другой — выпускная тру- 
ба. Результат — увеличение срока служ- 
бы системы. 

В сцеплении изменен привод, усилен 
картер и улучшено уплотнение вилки 
выключения. В коробке передач усовер- 
шенствованы синхронизаторы, увеличе- 
на жесткость вилок и рычага переключе- 
ния, в блоке шестерен заднего хода 
применен подшипник качения, проведен 
целый комплекс технологических улуч- 
шений. 
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Очень важно, что двигатель опущен 
на 10 мм, а угол его продольного на- 
клона относительно ведущей шестерни 
переднего моста увеличен на 8^ Это 
снизило шум в трансмиссии, уменьшило 
износ шарниров и шлицевых соединений 
карданных валов. Поскольку мы перешли 
к трансмиссии, отметим, что еще нового 
в ней, а также в рулевом управлении и 
тормозах. 

Надежнее стало крепление ведущих 
фланцев и полуосей мостов к ступицам 
колес. Теперь они притянуты не шпиль- 
ками, а болтами из хромистой стали. 
Значительно надежнее, долговечнее и 
безопаснее стало и рулевое управление. 
Усовершенствованы конструкция и тех- 
нология изготовления таких ответствен- 
ных деталей, как червяк, вал сошки, 
литые рычаги поворотных кулаков и 
шпильки их крепления. А сами эти де- 
тали — из хромистой стали. Сейчас на 
машине травмобезопасная рулевая ко- 
лонка с разрезным валом и карданным 
шарниром (см. рисунок). На хвостовике 
вала червяка между буртом вала и ниж- 
ней вилкой шарнира — энергопоглощаю- 
щая полиамидная втулка. 

Завод обязательно балансирует тор- 
мозные барабаны в сборе со ступицами 
и колеса в сборе. Надо иметь в виду, что 


эти регулировки требуют периодической 
проверки в эксплуатации. 

В тормозной системе применены но- 
вые, более жесткие цельнолитые тор- 
мозные барабаны, более долговечное 
уплотнение поршней колесных цилинд- 
ров кольцами круглого сечения (вместо 
манжет) и более надежные тормозные 
шланги. У них меньшая объемная дефор- 
мация, лучшие циклическая выносли- 
вость и стойкость против давления. В 
стояночном тормозе увеличено переда- 
точное отношение привода, а значит и 
его эффективность. 

Те, кто ездит на УАЗ — 469, часто отме- 
чали повышенную жесткость подвески, 
особенно заметную, когда машина не 
полностью загружена (менее 740 кг). 
Учтя это, завод с июня прошлого года 
выпускает часть своих автомобилей мо- 
делей «469Б» и «469БГ» с семилистовыми 
рессорами. Кстати, можно рекомендо- 
вать на более ранних машинах этих мо- 
делей, если они не часто эксплуатируют- 
ся с полной нагрузкой, снять четвертый 
и восьмой листы, заменив их соответст- 
вующими по толщине втулками или на- 
бором шайб. В середине 1980 года на- 
чата и установка на УАЗ — 469 гидравли- 
ческих телескопических амортизаторов. 


сено с крышки коромысел двигателя на 
щиток передка кузова. Это и удобнее и 
надежнее. 

Хотя кузов УАЗ — 469 со складным вер- 
хом и нельзя пока сравнить по герметич- 
ности с закрытым цельнометаллическим; 
но все же пыле- и водопроницаемость 
его стали ощутимо меньше благодаря 
целому ряду конструктивных и техноло- 
гических изменений (заварка и промаз- 
ка щелей, усовершенствование уплот- 
нений, дополнительные заглушки и уп- 
лотнения). В средней части верхней 
панели передка сделан люк для забора 
воздуха. Когда вы открываете его (при 
закрытых форточках), в салоне во время 
движения создается подпор воздуха, ко- 
торый препятствует проникновению пы- 
ли внутрь. На особо пыльных участках 
дорог для той же цели рекомендуется 
закрывать центральный люк и форточки 
и включать вентилятор отопителя. Кста- 
ти, эффективность его повышена уста- 
новкой четырехрядного радиатора боль- 
шей производительности. 

Вообще в ходе модернизации много 
сделано для улучшения условий труда 
водителя, безопасности. Этой цели слу- 
жит, в частности, новое травмобезопас- 
ное внутреннее зеркало заднего вида 
с противоослепляющим устройством. На 
ручках управления карбюратором и 
центрального переключателя света поя- 
вились символы их функционального на- 
значения, а на рукоятке рычага короб- 
ки передач — схема их переключения. 
Улучшен стек/и^чиститель, теперь его 
щетки охватывают большую площадь. 

Позаботились конструкторы и о пасса- 
жирах. У трехместного заднего сиденья 
увеличен наклон спинок и понижены по- 
душки, применены более удобные и на- 
дежные запоры спинок. На внутренних 
панелях дверей ставятся гибкие поруч- 
ни, представ л 5^ющие собой металличе- 
скую пластину с пластмассовой оболоч- 
кой. 

Фартуки кожухов у колес защищают от 
загрязнения бензобаки и предохраняют 
заднюю часть кузова, а также идущие 
сзади автомобили. 

В системе электрооборудования с ав- 
густа 1980 года применяются новые пе- 
редние и задние фонари и световозвра- 
щатели, дополнительные боковые повто- 
рители указателей поворота, фонарь 
освещения номерного знака и фонарь 
заднего хода, новый переключатель ука- 
зателей поворота. Улучшенные светотех- 
нические приборы УАЗа полнрстью отве- 
чают международным стандартам. Все 


которые улучшают плавность хода к 
надежность. 

Крепление катушки зажигания перене- 


они имеют штеккерное подсоединение 
к бортовой сети автомобиля, облегчаю- 
щее монтаж. 

Работа по дальнейшему совершенст- 
вованию автомобилей УАЗ — 469 продол- 
жается. 

А. ВИНОКУРОВ, 
начальник КБ УГК 
г. Ульяновск УАЗа 
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ПЕРВЫЕ 
В ИНЦЕЛЛЕ... 

Советские спортсмены вновь, как и на 
других предыдущих командных чемпио- 
натах мира по мотогонкам на льду, ока- 
зались недосягаемы для соперников из 
Австрии, Голландии, Финляндии, ФРГ, 
Чехословакии, Швеции и уверенно побе- 
дили. На этот раз в финальных сорев- 
нованиях, которые проходили на искусст- 
венной дорожке катка в западногерман- 
ском, городе Инцелле, золотые медали 
нашей команде завоевали заслуженный 
мастер спорта москвич Сергей Тарабань- 
ко, мастера спорта международного 
класса иркутянин Анатолий Гладышев и 
Владимир Сухов из города Жуковский 
Московской области. Все трое — воспи- 
танники клубов ДОСААФ. 

В Инцелле я находился в качестве 
спортивного комиссара ФИМ. До нача- 
ла соревнований их организаторы в раз- 
говорах со мной выражали опасения, что 
продажа билетов не даст предполагае- 
мых сборов и они окажутся в убытке. 
Сомнения эти понятны. Если претенден- 
тов на проведение даже отборочных со- 
стязаний личных чемпионатов мира, не 
говоря уж о финалах, среди националь- 
ных федераций в Европе хоть отбавляй, 

' то к командному чемпионату существует 
еще известное предубеждение. Его не 
развеял успех, с которым прошли пер- 
вые подобные соревнования в Калинине 
в 1979 году и в Голландии в прошлом 
сезоне. Однако опасения организаторов 
третьего командного чемпионата мира 
оказались напрасными. Соревнования из 
Инцелля транслировали телевизионные 
компании США, Австрии, Голландии и 
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ФРГ. За ходом борьбы на этом стадио- 
не наблюдали миллионы советских теле- 
зрителей. Несмотря на проливной дождь, 
шедший всю ночь накануне и не прекра- 
щавшийся первый день финала, а также 
дороговизну билетов, основная трибуна 
была заполнена уже в 10 часов утра, хо- 
тя старты давались с 19.00. К началу 
стадион не смог вместить всех желаю- 
щих. 

У организаторов были и другие труд- 
ности. Пришлось расчищать почти трех- 
метровую толщу снега, который завалил 
весь город и подъезды к стадиону. Тре- 
нировка проходила в сильный снегопад. 
К счастью, она закончилась благополуч- 
но, если не считать падения шведского 
спортсмена П.-О. Сирениуса, который не 
смог из-за этого выйти на старт. А по- 
том, как я говорил, хлынул весенний 
дождь. Но он не испортил дорожку. Она 
была в отличном состоянии, и даже чист- 
ки между заездами не потребовалось. 

В первый день наши гонщики выступи- 
ли очень уверенно, набрав максималь- 
ное количество очков — 30. Правда, у 
тренера советской сборной Сергея Ста- 
рых были опасения относительно готов- 
ности С. Тарабанько. Поэтому в двух 
первых сериях заездов стартовали Гла- 
дышев и Сухов. Лишь в третьей от нашей 
команды на дорожку выехал Тарабань- 
ко. Он удачно включился в борьбу и 
принес в итоге 12 очков (у Гладышева 
оказалось 11, а у Сухова 7 очков). На- 
пряженно шел спор за остальные призо- 


вые места. Достаточно сказать, что сбор- 
ные ЧССР, Швеции, ФРГ и Австрии за- 
кончили первый день в таком порядке, в 
котором я их назвал, с разницей между 
собой всего в одно очко. Не ладилась 
езда у М. Шпиньки, неуверенно высту- 
пал 3. Кудрна. Зато в ударе был опыт- 
ный швед X. Юханссон. И если бы его 
напор поддержал юный С. Ваттман, 
сборная Швеции, вероятно, опередила 
бы команду Чехословакии. 

Во второй день погода резко измени- 
лась. Похолодало, и лед стал жестким. 
Соревнования открыли шведские и че- 
хословацкие гонщики. Скандинавы побе- 
дили со счетом 4 : 2 и вышли на второе 
место. Затем настала очередь поединка 
между сборными СССР и ФРГ. И тут 
произошел случай, который чуть не оста- 
новил уверенное продвижение наших 
спортсменов к победе в чемпионате. 
Тарабанько чисто выиграл старт и воз- 
главил гонку. Однако на втором круге, 
выходя из поворота, он зацепился за 
снежный барьер и оказался на льду. Мо- 
тоцикл вынесло на середину дорожки. 
Мчавшийся следом западногерманский 
спортсмен ударил не успевшего под- 
няться Тарабанько. Дальше хуже — 
Гладышев врезался в мотоцикл Сергея 
и вдребезги разбил переднее колесо 
своей машины. Наша команда не только 
лишилась опытного мастера (Тарабань- 
ко из-за травмы выступать уже не мог), 
но и осталась с двумя мотоциклами 

Перезаезд. У нас стартовал один Гла- 
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Победители командного чемпионата мира: 
Анатолий Гладышев. Владимир Сухов, 
Сергей Тарабанько (слева направо). 

дышев. Важный психологический момент: 
сумеет ли Анатолий после неприятного 
падения, да еще на чужой машине ока- 
зать сопротивление двум соперникам? 
Вот тут и проявились мужество и вы- 
держка советского гонщика. Он фини- 
шировал первым, сведя микроматч с ко- 
мандой ФРГ вничью — 3:3. В дальней- 
шем наши спортсмены выступали с подъ- 
емом, борясь до последних метров ди- 
станции. Запомнилась блестящая побе- 
да В. Сухова над опытнейшим австрий- 
цем К. Вартбихлером, когда Владимир 
атаковал соперника все четыре круга и 
выиграл на финише эффектным рывком 
по внешнему радиусу буквально несколь- 
ко сантиметров. Итак, победа — полная, 
безраздельная! Зрители по достоинству 
оценили мастерство, тактическую зре- 
лость и упорство советских спортсме- 
нов. Каждый раз их провожали с дорож- 
ки овацией. 

Второе место под занавес соревнова- 
ний вырвали наши чехословацкие друзья. 
А вот чтобы определить третьего при- 
зера, арбитрам пришлось назначать до- 
полнительный заезд для сборных Шве- 
ции и Австрии, набравших по 42 очка. 
Юханссон остался верен себе: бронзо- 
вые медали достались скандинавским 
гонщикам. 

В заключение как спортивный комис- 
сар ФИМ должен отметить отличную ор- 
ганизацию соревнований, теплый прием, 
который был оказан в Инцелле всем 
спортивным делегациям. 

Г. ФОМИН, 
заслуженный тренер СССР, 
главный тренер по мотоспорту 
Управления военно-технических 
видов спорта ЦК ДОСААФ СССР 


Результаты ІИ командного чемпионата 
мира 

1. СССР — 53 очка (Гладышев — 21. Су- 
хов — 20, Тарабанько — 12); 2. ЧССР — 
43 (М. Шпинька — 17, 3. Кудрна — 26); 
3. Швеция — 42 (X, Юханссон — 31, 
С. Ваттман — 11): 4. Австрия — 42; 

5. ФРГ — 36; 6. Финляндия — 18; 7. Ни- 
дерланды — 18 очков. 

и в АССЕНЕ 
ПЕРВЫЕ! 

Этот небольшой голландский город 
не раз уже принимал на своем стадионе 
с искусственной ледяной дорожной силь- 
нейших мастеров зимнего спидвея. Но та- 
кую острую борьбу, такое напряжение, 
буквально, в каждом заезде, которое от- 
личало финальные соревнования XVI 
личного чемпионата мира, местные бо- 
лельщики, вероятно, увидели впервые. И 
тем значимее успех, достигнутый совет- 
скими гонщиками в этом труднейшем 
чемпионате: они заняли все три ступень- 
ки на пьедестале почета. Золотую ме- 
даль выиграл Владимир Любич, серебря- 
ную — Владимир Сухов, бронзовую — 
Анатолий Гладышев. 

Нелегок был путь на финальную до- 
рожну. Ныне в борьбу за высшие награ- 
ды включилось более 70 спортсменов из 
12 стран — - Австрии, Дании, Голландии, 
Италии, Новой Зеландии, Норвегии, СССР, 
Финляндии. Франции, ФРГ, Чехослова- 
кии и Швеции. Нашу страну представля- 
ли опытные С. Тарабанько, С. Яровой, 
А. Гладышев. В. Субботин, гонщики сред- 
него поколения В. Любич, В. Сухов, С. Ка- 
заков, А, Смышляев и молодые Б. Брат- 
чиков, Е. Почеиуев, В. Иванченко, С. Агар- 
ков и В. Бибанин. Всем претендентам 
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нужно было сначала выступить в отбо- 
рочных соревнованиях, которые проводи- 
лись в Швеции, Италии, Голландии и За- 
падном Берлине. Право продолжать борь- 
бу получали по восемь сильнейших. На 
этом этапе наши спортсмены добились 
отличных результатов и попали в число 
полуфиналистов. 

Дальше задача была куда сложнее. 
Дело в том, что по правилам Междуна- 
родной мотоциклетной федерации из каж- 
дого полуфинала могли поехать в Ассен 
не более трех гонщиков от одной страны. 
Таким образом, в финале свой националь- 
ный флаг разрешалось защищать макси- 
мум шестерым спортсменам. 

И вот первый полуфинал в Москве на 
Большой спортивной арене стадиона 
имени Ленина. Нашим Б. Братчикову, 
А. Смышляеву, В. Субботину, Е. Почекуе- 
ву, С. Тарабанько, С. Яровому противо- 
стояли десять гонщиков из пяти стран — 
Австрии, Финляндии, ФРГ, ЧССР и Шве- 
ции. Ожидалось, что основными соперни- 
ками советских мотоциклистов будут чем- 



пион мира 1974 года М. Шпинька (ЧССР), 
опытные К. Вартбихлер (Австрия), шведы 
П.-О. Сирениус и К. Ваттман. Однако тут 
не только многочисленных зрителей, но 
даже тренеров и участников ждал сюрп- 
риз. Его преподнес самый юный из стар- 
товавших — 18-летний швед Э. Стенлунд. 
В первый день соревнований он поделил 
места в тройне лидеров с Тарабанько и 
Братчиковым. И лишь во второй День со- 
ветские гонщики опровергли все сомне- 
ния в своем превосходстве. В итоге 
Б. Братчиков был первым. С. Тарабань- 
ко — вторым и С, Яровой — третьим. 
Они, а также Э. Стенлунд, занявший чет- 
вертое место, его соотечественник П.-О. 
Сирениус. М. Шпинька, И. Свобода (оба — 
ЧССР) и Р. Шерцль (ФРГ) могли заказы- 
вать билеты в Ассен. Из другого полуфи- 
нала, который состоялся в гслландском 
городе Девентере, в финал вышли еще 
трое наших спортсменов — В. Сухов, 
А. Гладышев и В. Любич. Всего в Ассене 
стартовало 16 гонщиков из пяти стран. 
По крайней мере 12 из них имели самые 
реальные шансы на победу. Прежде все- 
го советская шестерка и за ней Шпинька 
и его земляки Кудрна, Свобода, очень 
сильно выступивший в командко.\і чем- 


Эпизод гонки в Москве. 

пионате мира швед Юханссон и его зем- 
ляки Стенлунд и Сирениус. 

Это обстоятельство и предопределило 
небывалый накал спортивной борьбы. К 
тому же соревнования проходили под не- 
прекращающимся дождем, при плохой ви- 
димости. О том, сколь высока была цена 
каждого очка, говорят хотя бы события 
первого заезда, в котором стартовали 
Юханссон, Любич, Братчиков и хозяин 
трека, хорошо известный советским зри- 
телям Р. Тайс. После старта на повороте 
упал швед. Перезаезд. И снова в мешки 
с соломой, заменяющие снежный вал, 
улетел Юханссон, а за ним Братчиков и 
Тайс. Так продолжалось 40 минут. Нер- 
вы оказались крепче у Любича, который 
выиграл этот злополучный затянувшийся 
заезд. И в дальнейшем таких острых, 
полных драматизма моментов было нема- 
ло. Первый день с максимальной суммой 
очков — 15 закончил Любич. Вторым был 
Кудрна (14), третьим — Сухов (13). Гла- 
дышев и Юханссон набрали по 11 очков 
и делили следующие две строчки в тур- 
нирной таблице. 

Центральным заездом второго дня стал 
первый, в котором встретились трое ос- 
новных претендентов на победу — Лю- 
бич, Сухов, Кудрна, а также Вебер (ФРГ). 
И снова падения — сначала не повезло Ве- 
беру, и он был увезен в больницу, потом 
не удержался Кудрна. Очень неприятной 
была встреча с соломенными мешками 
для Любича: он получил травму и разбил 
мотоцикл. 

В этот сложный, ответственный момент 
оказались на высоте все советские гон- 
щики. Каждый предложил Владимиру 
свой мотоцикл. И он блестяще выигра'л 
перезаезд. В дальнейшем Любич высту- 
пал также выше всяких похвал. В итоге 
24-летний инструитор-методист москов- 
ского областного СТК ДОСААФ впервые 
стал чемпионом мира. Серебряную ме- 
даль завоевал 25-летний студент Госу- 
дарственного московского института 
физкультуры Владимир Сухов, тренирую- 
щийся в этом же клубе. А чтобы опреде- 
лить обладателя «бронзы», пришлось 
проводить дополнительный заезд, в кото- 
ром встретились Гладышев и Кудрна. 
Анатолий, работающий автомехаником в 
Иркутске, не оставил никаких надежд 
своему сопернику и стал третьим призе- 
ром чемпионата. К сожалению, получил 
травму С. Тарабанько и в последней се- 
рии заездов не стартовал. Однако его 
опыт, знание соперников очень пригоди- 
лись нашим гонщикам в борьбе за выс- 
шие награды. Тарабанько и старший тре- 
нер сборной команды СССР С. Старых 
внесли решающий вклад в блестящую 
победу ребят с серпом и молотом на спор- 
тивных жилетах. Все они воспитанники 
оборонного Общества. Проявив мужество, 
выдержку, сплоченность, показав высо- 
чайшее мастерство, советские гонщики 
еще более укрепили авторитет отечест- 
венной мотоциклетной школы на между- 
народной арене. 

В. ЛЕВЧЕНКО, 
руководитель советской 
спортивной делегации 
Фото В. Князева 

Результаты XVI личного чемпионата 
мира. -1. В. Любнч — 28 очков: 2. В. Су- 
хов — 26: 3. А. Гладышев (все — СССР) — 

25; 4. 3. Кудрна (ЧССР) — 25; 5. X. Юханс- 
сон (Швеция) — 19; 6. С. Тарабанько — 

18; 7. Б. Братчиков — 17; 3. С. Яровой 
(все — СССР) — 17 очков. 


19 



РЕПОРТАЖ О РАЛЛИ 


За последние два года мне пришлось 
не столько стартовать на соревнованиях, 
сколько смотреть, как выступают дру- 
гие. Благодаря этому я неожиданно 
смог увидеть то, что в горячке гонки не 
замечаешь. Раньше я никогда не думал, 
сколь важны первые 150 — 200 километ- 
ров, когда происходит «вкатывание» эки- 
пажа, после чего он может вести гонку 
с полной отдачей. Личная статистика, ко- 
торую я собрал, бывая на соревнованиях 
в качестве корреспондента, наглядно по- 
казала, что именно на этом участке пути 
гонщики, и прежде всего начинающие, 
допускают наибольшее количество оши- 
бок, приводящих к сходу или потере 
времени, которое в пересчете на штраф- 
ные очки лишает их всякой надежды на 
успех. Теперь я сея за руль, вооружен- 
ный этим знанием и нацеленный на ана- 
лиз «вкатывания» как бы изнутри. 

Автомобильное ралли «Жигули-80* 
нельзя отнести к типичным, хотя заду- 
мано и подготовлено оно было по уже 
установившимся традициям. Причиной 
тому стала погода, которая менялась 
ежедневно. Температура колебалась от 
+ 5 до — 10% а снежные вьюги переходи- 
ли в проливные дожди. За день до стар^ 
та мы уже настолько устали от этой 
небесной неразберихи, что даже шутя 
не пытались предсказывать погоду. Слу- 
чилось же самое неприятное. Ночные 
заморозки резко сменились оттепельіо, 
а к вечеру хлынул настоящий летний 
ливень, сведя на нет результаты недель- 
ной тренировки. 

Тактика гонки, когда скоростная ле- 
генда (называемая еще стенограммой) 
требует существенной корректировки 
уже в процессе движения, обязывает во- 
дителя быть предельно осторожным и 
уравновешенным. Ведь от того, как точ- 
но ой сможет определить изменившиеся 
дорожные условия и приспособиться к 
«новой» трассе, полностью зависит ус- 
пех выступления. Об этих, самых труд- 
ных километрах ралли я и хочу расска- 
зать. 

...Большие часы стадиона «Торпедо* в 
Тольятти показывают 18 часов 24 мину- 
ты. Нас со штурманом пускают в закры- 
тый парк. Шлепая по лужам, выходим 
на рекортановую дорожку и бежим мимо 
строя спортивных машин, блестящих 
мокрыми кузовами в ярком свете про- 
жекторов. Ныряем в кабину своего 
ВАЗ — 21011. Пускаю двигатель. Прове- 
ряю регулировку сиденья, надеваю шлем, 
пристегиваюсь ремнями. Все, теперь ус- 
покоиться и настроить себя на гонку. 

В паре с Игорем Афанасенковым мы 
ездим уже лет пять. Часто спрашивают, 
что нас объединяет. Одним словом на 
это не ответить, и я рассказываю, напри- 
мер, о ленинградском ралли «Невские 
огни — 78*, когда на последнем скорост- 
ном участке я не смог удержать машину 
в повороте и мы, пробив несколько раз 
полутораметровые сугробы, застряли на 
левом боку в кювете. Игорь, как из тан- 
ка, вылез через свою дверь, спрыгнул 
на снег, осмотрелся и весело сказал: 
«Андреич, а ведь сегодня по-старому 
Новый год! Посмотри, лес-то какой кра- 
сивый*. 

Остается две минуты. Трогаю машину 
с места и подъезжаю к флагу у КВ-0. 
18 часов 34 минуты. Получаем отметку 
в маршрутной карте. С этой секунды мы 
на трассе. Покидаем дорожку стадиона 
и, проехав еще метров двести, останав- 
ливаемся. Здесь первое дополнительное 


соревнование — слалом. Предстоит обо- 
гнуть пять бочек в определенной после- 
довательности. Организаторы часто вклю- 
чают такие состязания в программу рал- 
ли, чтобы представить участников со- 
бравшимся на старте зрителям. Я не 
люблю суетливую и дерганую езду меж- 
ду бочками, которая, не являясь показа- 
телем водительского мастерства, требует 
от гонщика откровенного насилия над 
автомобилем. Поэтому, сознательно про- 
игрывая «самому шустрому* в слаломе 
секунд десять, спокойно исполняем необ- 
ходимые фигуры и у-ходим на трассу. 

Начало первого этапа ралли пролегает 
по Тольятти и его зоне отдыха, где ско- 
рость ограничена до 40 км/ч. Прополза- 
ем эти десять километров и сворачиваем 
с шоссе на лесную дорогу, ведущую к 
старту первого допа (так раллисты назы- 
вают скоростные соревнования). До него 
от поворота около семисот метров. И 
сразу сюрприз. Около десяти машин, 
стартовавших перед нами, пытаются 
въехать на небольшой подъем, но ледя- 
ная колея из-за дождя стала такой 
скользкой, что незначительный уклон 
дороги превратился в серьезное препят- 
ствие. Наши первые попытки взять его 
тоже безрезультатны. Разворачиваю ав- 
томобиль, возвращаюсь на шоссе, разго- 
няюсь и только после этого с помощью 
штурмана, который в конце подъема 
подталкивает машину сзади, удается 
подъехать к старту. А судья уже отсчи- 
тывает время: 30 секунд — затягиваюсь 
покрепче ремнями, 15 секунд — увели- 
чиваю обороты и включаю дополнитель- 
ные фары (кусты, деревья сразу же при- 
обретают объемность, на дороге видна 
каждая выбоина), 3 секунды — включаю 
передачу и начинаю отпускать педаль 
сцепления, секунда — еще увеличиваю 
обороты двигателя, 0 — щелкает секун- 
домер штурмана, и я очень аккуратно, 
внатяг трогаю автомобиль с места. В 
шлемных микротелефонах звучит голос 
штурмана: «двести, трамплин прямо, 
пятьдесят*. Перейдя на третью переда- 
чу, чувствую, что наконец-то колеса за- 
цепились за обочину. Игорь «выстрели- 
вает* новую информацию: «пятьдесят, 
трамплин правый два, на левый два, на 
левый полтора, на левый два. на левый 
два с половиной*. Чуть сбрасываю ско- 
рость перед первым трамплином, нака- 
том прохожу 30 метров до начала сле- 
дующего, включаю вторую передачу и, 
не дожидаясь излома дороги, захожу в 
правый поворот. Помня особенность этой 
связки из пяти поворотов, первые , три 
прохожу с небольшим замедлением, на 
двух последних уже начинаю ускорение. 
Не успели миновать их, а напарник дик- 
тует уже два следующих. Всего на этом 
трехкилометровом скоростном участке 
28 поворотов, но сейчас не столь важно 
выдержать на них предельную скщэость, 
сколько почувствовать изменившийся со 
времени последней тренировки характер 
трассы и определить те оптимальные по- 
правки в стенограмме, которая должна 
быть для меня вторым зрением. 


После финиша бросаю взгляд на спид- 
пилот (прибор, показывающий отклоне- 
ние от заданного режима движения) и 
с удивлением вижу, что наши «упражне- 
ния в подъеме на холм* стоили опозда- 
ния в 7 минут. А до КВ-1 всего лишь 
15 километров. Значит, надо держать 
около 120 км/ч. Успеваем точно в свое 
время. Пока штурман отмечает маршрут- 
ные документы, я устанавливаю на при- 
боре новую среднюю скорость (62,3 км/ч), 
время старта и сбрасываю на ноль пока- 
зания твинмастера (счетчика пройденно- 
го пути). Впереди очередной доп. До него 
метров сто. Судьи объясняют, что из-за 
скользкой дороги машины будут старто- 
вать с хода. В нашем распоряжении пол- 
торы минуты. Напарник, пробежав сте- 
нограмму, напоминает коротко особенно- 
сти участка. Но меня волнуют здесь не 
опасные повороты, а очень затяжные- 
подъемы. Если кто-то из идущих впере- 
ди застрянет, то его уже не объедешь: 
и без того узкая лесная дорога превра- 
тилась в два ледяных желоба с водой. 

Судья подает знак. Начинаю разгон, 
стараясь зацепиться колесами за рых- 
лый снег. На первый подъем взбираемся 
довольно легко. Впереди длинный спуск. 
Здесь важно набрать предельную ско- 
рость, чтобы преодолеть следующую 
высоту. Это удается без особого напря- 
жения. Опять спуск, но вдруг в низине 
замечаю блеснувшие на мгновение огни. 
Все ясно: кто-то не сумел подняться по 
склону. Приходится срочно тормозить. 
Но это оказывается гораздо _ сложнее, 
чем разгоняться. При малейшей попытке 
воспользоваться тормозами колеса бло- 
кируіотся и машину начинает сильно 
бросать в колее. Стоящая впереди при- 
ближается явно быстрее, чем этого хо- 
чется. Решаю, что в крайнем случае рас- 
качаю свой автомобиль и выброшу его 
в снег на обочину, К счастью, мы оста- 
новились, не доехав два метра. 

Игорь бежит экипажу на помощь, а я 
включаю аварийную сигнализацию и пы- 
таюсь поставить нашу машину так, что- 
бы она не скатывалась. Но в этот мо- 
мент сзади появляются сполохи, а секун- 
ду спустя и сам автомобиль, быстро иду- 
щий следом за нами. Столкновение неиз- 
бежно. Вжимаюсь в сиденье, руками 
упираюсь в рулевое колесо. Удар, брыз- 
ги стекла и света. Судя по всему, им не 
хватило для торможения метров пяти. В 
результате, если не считать чуть погну- 
того бампера, мы отделались легким ис- 
пугом, а вот у коллег разбиты все фары, 
погнута облицовка, а главное — пробит 
радиатор. Тем временем наверху появ- 
ляется следующий экипаж. Но он оказы- 
вается предусмотрительнее и успевает 
остановиться. 

Через 20 минут весь склон забит ма- 
шинами. Каждый экипаж выделяет сво- 
его представителя, и общими усилиями 
удается вытолкать автомобиль виновни- 
ков досадной задержки на подъем. Те- 
перь очередь за мной. Беру разгон и не- 
ожиданно легко, с первой попытки под- 
нимаюсь по склону. На его вершине 



Зимний командный чемпионат СССР 
по ааторалли 

Таллин. 1, СТК ДОСААФ «Политехни- 
ка* (Литовская ССР) — А. Юрявичюс — 
А, Вадаускас, 3. Балчюнас — А. Талята- 
вичюс, В. Ляонавичюс — И. Дерешкяви- 
чюс; 2. Первичная организация ДОСААФ 
колхоза «Накотне* (Латвийская ССР): 
3. СТК ■ ДОСААФ «Вильянди»: 4. СТК 
ДОСААФ «Каякас* (оба — Эстонская 
ССР): 5, 1-я команда АЗЛК: 6. Таллинав- 
тотранс — «Калев» (Эстонская ССР). 

Чемпионаты СССР по трекоаым 
(иплодромнымі автогонкам 

Калинин. Класс VIII (до 1600 см% груп- 
па А-2. специально подготовленные): 
1. В. Гольцов (Ижевск), «Москвич — 412 
ИЖ»: 2. В. Глушков (Москва). ВАЗ— 21011 
с двигателем 1600 см^: 3. А. Грайф. «Мо- 
сквич— 412 ИЖ*: 4. К. Антропов (оба — 
Ижевск). «Москвич— ИЖ 2125*: 5. В. Бога- 


тырев (Тольятти), ВАЗ — 21011 — 1600 см*; 
6. Р. Рюйтель (Таллин), ВАЗ — 21011 — 
1600 см* 

Горький. Класс X (до 2500 см*); 1. 
В. Стрельников (Горький); 2. В. Пичка 
(Калинин); 3. М. Ярлиев (Свердловск); 
4. Ю. Белозубое (Горький); 5. Л. Ванжо- 
дис (Каунас): 6, В. Коваленко (Клайпеда), 
все — ГАЗ — 24. 

Зимний чемпионат СССР по картингу 

Серпухов. Класс до 250 см*: 1. В. Да- 
нилов (Ленинград): 2. А. Роташнюк 
{І^СФСР): 3. М. Баклаев (Ленинград): 
4. В. Пикулев; 5. А. Пузырев (оба — Мо- 
сква); 6- И. Козлов (РСФСР). 

Чемпионаты СССР по мотогонкам на 

льду 

Каменси-Уральсний, Класс 125 см*: 
1. В. Коробков (Ленинск-Кузнецкий, Ке- 




меня поджидает Игорь. Он прыгает на 
сиденье» сбрасывает мокрую куртку и 
включается в штурманскую работу. Толь> 
ко успеваем набрать скорость, как впе- 
реди опять появляется знакомый силуэт 
беспомощно стоящей машины. Торможу, 
и все начинается сначала. Так продол- 
жается полтора часа. Сама по себе за- 
держка нас не очень расстраивает, так 
как организаторы предусмотрели подоб- 
ные ситуации и опоздание не будет 
пенализироваться, но торопиться все 
равно надо: судейские машины, которые 
имеют свое расписание, уедут на дру- 
гое место. 

Пока Игорь выполняет необходимые 
формальности на финише, я по легенде 
освежаю в памяти десятикилометровый 
этап до следующего допа. На тренировке 
мы уделили ему особое внимание. Но 
первый же километр показывает, что на- 
ши труды пропали даром. Трасса, про- 
ходящая по лесу, стала неузнаваемой и 
представляет собой непрерывную череду 
луж длиной от 5 до 100 метров. Сначала 
пытаюсь их объезжать, но скоро пони- 
маю, что такой слалом может плохо кон- 
читься, потому что машина постоянно 
идет то одним, то другим боком и вре- 
менами становится трудноуправляемой. 
Меняю тактику — форсирую лужи хо- 
дом. Штурман, продолжая спокойно дик- 
товать легенду, сообщает, что через 150 
метров будут два опасных поворота, пе- 
реходящих один в другой. Успеваю их 
вспомнить, а увидеть уже не удается. 
Машина на большой скорости попадает в 
глубокую лужу, и все исчезает за стеной 
брызг, ослепительно сверкающих в све- 
те фар. В это мгновение сознание как 
бы раздваивается. Одна его часть про- 
должает автоматически отсчитывать вре- 
мя и расстояние, оставшееся до начала 
маневра, другая — лихорадочно ищет 
выход. Но решение не приходит. Ясно 
только одно — тормозить поздно. Мол- 
нией проносится: пора действовать. На- 
правляю машину влево, через секунду 
выворачиваю рулевое колесо вправо, а 
затем в среднее положение. Вода отпу- 
скает из плена, и мы оказываемся уже 
за поворотом точно на середине дороги, 
круто уходящей вниз по дну оврага. Не 
успеваю опомниться, а напарник преду- 
преждает о приближении следующих 
один за другим опасных изгибах дороги. 

Доп «Федоровкаі» — один из самых 
сложных скоростных участков на этом 
ралли. Протяженностью всего в 9 кило- 
метров, он имеет около ста поворотов и 
более сорока подъемов и спусков. Стар- 
туем. Первые 3 километра проходим 
нормально, но вот на одном из затяжных 
подъемов чувствую, что инерции авто- 
мобиля не хватает, а колеса на грани 
срыва в бесполезное вращение. Если это 
случится, то машину уже не удержать. 
Игорь отстегивает ремни, выждав, пока 
позволит скорость, выпрыгивает на ходу 
и пытается толкать машину сзади. Но 
поздно. Она останавливается и начинает 
неумолимо ползти вниз. Ничего не оста- 
ется, как съехать в ложбину и попытаться 


подняться вновь. Только спустился, как 
по снежной целине на большой скоро- 
сти удачно проходит и поднимается в 
гору экипаж на ВАЗ — 2102. Молодцы! 
Начинаю новый штурм. Напарник стоит 
в конце подъема и ждет, когда потре- 
буется его помощь. У злополучной от- 
метки колеса опять теряют сцепление, 
но Игорь успевает вовремя. Однако и 
его усилий недостаточно. Быстро отсте- 
гиваюсь, увеличиваю обороты и, выпрыг- 
нув из машины, тоже толкаю ее изо всех 
сил вверх по склону. Передняя стойка 
с такой силой врезается в плечо, что 
рука сразу немеет. Игорю приходится 
еще тяжелее: он старается не только 
толкать автомобиль, но и раскачивает 
его в колее. Когда сил уже не остается, 
колеса зацепляются за рыхлый снег. Бы- 
стро сажусь за руль и успеваю убавить 
«газ»». Теперь без особых усилий удается 
завершить подъем. Оставшиеся б кило- 
метров проходим без осложнений. Фини- 
шируем и до КВ-2 успеваем нагнать опо- 
здание. 

Середина третьего этапа проходит по 
лесным и проселочным дорогам, где не- 
возможно выдержать заданную среднюю 
скорость. Поэтому сразу же от КВ, пока 
дорога хорошая, стараемся создать запас 
времени, двигаясь на предельно возмож- 
ной скорости. А вот и подножье неболь- 
шого холма. Здесь собралось около пят- 
надцати экипажей. Сложность в том, что 
в самом начале дороги, поднимающейся 
в гору, образовалась глубокая промоина. 
Пройти ее ходом, без риска оставить в 
ней мост невозможно, а если ехать акку- 
ратно, не хватит запаса скорости. 

Срочно нужен выход. Спидпилот по- 
казывает, что запас времени исчерпан, 
мы уже опаздываем. И тут возникло не 
совсем обычное решение: говорю штур- 
ману, что для увеличения нагрузки на 
задние колеса ему придется сесть в ба- 
гажник. Он кивает в знак согласия. 
Подъезжаю к промоине, аккуратно пере- 
валиваю через нее и на ровном «газу» 
начинаю подъем. Наконец вершина. 
Игорь выбирается из багажника и садит- 
ся рядом. Через километр нас ожидает 
еще один сюрприз. Дорога, которая и 
без того трудно просматривалась, вдруг 
пропадает под слоем воды. Теперь при- 
ходится полагаться больше на интуицию, 
чем на легенду. По возможности стара- 
юсь выбраться из низины. Наконец это 
удается, и мы подъезжаем к поселку. 

Здесь нас встречает группа обслужи- 
вания. Несколькими фразами нам объяс- 
няют, как лучше проехать оставшийся 
участок до КП <пункт контроля прохож- 
дения трассы), и мы расстаемся. Спустя 
пять минут останавливаюсь у судейской 
машины. За время, пока напарник отме- 
чает документы, высчитываю, что из-за 
опоздания нужная средняя скорость воз- 
росла до 110 км/ч. Тем не менее на КВ-3 
отмечаемся «в ноль». 

Через 60 метров начинается очередной 
скоростной участок. От места старта до 
первого поворота более километра. Сут- 


ки назад здесь все было сплошь покрыто 
льдом, и на тренировке развивать более 
120 км/ч мы не отваживались. Сейчас 
же перед нами лежала чистая асфальто- 
вая лента. Стартуем. Выкручиваю двига- 
тель на всех передачах до максимальной 
мощности. Стрелка спидометра быстро 
приближается к 140 км/ч. Сейчас самое 
неприятное — встретить наледь. Учиты- 
вая это, подвожу машину вплотную к ле- 
вой обочине, где можно легче погасить 
скорость и нуда все равно придется вы- 
езжать в конце прямой для захода в 
правый поворот. Характер местности по- 
зволяет увидеть его только за 200 мет- 
ров, поэтому тормозить начинаю на по- 
следнем подъеме. Штурман уже который 
раз сообщает «...трамплин прямо, двести 
метров, правый два, опасный!» Как толь- 
ко выходим на трамплин, фары высве- 
чивают: остаток дороги полностью, от 
кювета до кювета, покрыт льдом, а на 
самом повороте образовалась река, ко- 
торой вчера еще не было. Скорость око- 
ло 100 км/ч. Бросаю машину еще левее, 
на обочину, аккуратно подтормаживаю 
и включаю вторую передачу. Мало по- 
могает. Тогда поворотом руля вправо 
ставлю автомобиль левым боком по дви- 
жению и прибавляю обороты. Проскаль- 
зывая всеми колесами, он все-тани впи- 
сывается в^ поворот. Перед самой водой 
даю полный «газ». Волна накрывает ма- 
шину, но через секунду мы выныриваем 
другом «берегу» и продолжаем дви- 
жение. 

На финише допа совершенно неожи- 
данно обнаруживаю, что бензин на ис- 
ходе и до ближайшего КВ, где находится 
наша ^«технична», его может не хватить. 
С этой минуты нас больше интересует 
экономичность, а не скорость. И все же 
бензин кончается за 2 километра до за- 
правки. Выручают спортсмены, идущие 
следом, — они извещают экипаж «технич- 
ки», и через пять минут она стоит рядом 
с нами. Пока механики заправляют и 
осматривают автомобиль, начальник 
рпортлаборатории ВАЗа В. Белозеров 
коротко информирует нас о положении 
дел на трассе. Оказывается, уже больше 
половины экипажей сошло. В среднем 
опоздание — два часа, и теперь важно 
выдержать ранее выбранную тактику 
гонки. 

Уходим на пятый этап в хорошем на- 
строении. Однако от него не остается и 
следа за первым же спуском. Попадаем 
в туман такой плотности, что не помо- 
гают даже специальные фары. Первое 
время стараюсь не выходить из режима, 
но потом снижаю скорость до 100 км/ч. 
Нервное напряжение достигает апогея. 
Иногда создается впечатление, что авто- 
^мобиль стоит на месте и лишь встреч- 
ные машины, фары которых различаешь 
за какое-то мгновение до того, как они 
пронесутся мимо, разрушают эту иллю- 
зию. 

Только через 67 километров мы, со- 
вершенно измотанные, выбрались из ту- 
мана, который пропал так же внезапно, 
как и появился. Над нами было чистое 
звездное небо. Хотелось остановить ма- 
шину, сбросить шлем и расслабиться. 
Но предстояло, сделав круг в 200 кило- 
метров, вернуться в Тольятти, повторить 
первую треть трассы и только после 
этого финишировать. 

О. БОГДАНОВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Тольятти 


меровская область) — 25 очков из 30; 

2. А. Фатеев (Каменск-Уральскнй) — 24* 

3. А. Агарков (Новокузнецк) — 24: 

4. В. Митрофанов (Кишинев) — 22* 
А Шерстобитов (Каменск-Уральский)— ' 

20: 6. О. Сюрин (Чита) — 19. Чебоксары. 

Щеглов (Минск) — 
1 29: 2. В. Мартыненков — 26; 3. В. Свинко 

(оба — Красноярск) — 23: 4. А. Макси- 
менко (Минск) — 22: 5. С. Грншаненко — 
21: 6. М. Шубин (оба — Юрга, Немцовская 
область) — 18. Ижевск. Класс 350 смЗ; 
1. С. Чирцсв — 28: 2. В. Токаев — 27; 
3. А. Котелов — 26; 4. И. Яковлев (все — 
Ижевск) — 22; 5. А. Акименко (Благове- 
щенск) — 20: 6. С. Губарев (Чита) — 18. 
Куйбышев. Класс 500 см^: 1. А. Бонда- 
ренко (Тольятти) — 30 очков из 30: 2. 

В Любич (Видное, Московская область) — 
26; 3. С. Казаков (Уссурийск) — 24; 4. 

В. Сухов (Жуковский. Московская об- 
ласть) — 22; 5. А. Гладышев (Иркутск) — 
1 ^ 22; 6. В. Сербин (Куйбышев) — 21, 
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Командный чемпионат СССР по мотогон- 
кам на льду 

Новосибирск. Класс 500 см^: 1. Москов- 
ская область— В. Любич, В. Сухов, В. Пос- 
ретников; 2. Куйбышевская область — 
А. Бондаренко, В. Щербин. М. Золотухин* 
Красноярский край — Ю. Иванов. 
Ю. Житков, С. Игнаткин. 

Кубок СССР и традиционный мотокросс 
на призы завода имени Дегтярева 

Ковров. Класс 125 смЗ: і. п. Рулев (Ле- 
нинград): 2. В. Маров: 3. В. Кралннин 
(р^а — Ковров): 4. М. Серафимович* 

5. И. Артюх (оба — Москва): 6. В. Петров 
(Ковров). Класс 250 см^: 1 . в. Худяков 
(Ленинград): 2. Ю. Худяков (Москва): 
3. В. Мизенко (Ковров): 4. А. Бочков (Ле- 
нинград): 5. В. Волков: 6. С. Трошев 
(оба — Ковров). 


Зимний командный чемпионат СССР 
по мотокроссу 

Подольск. Классы 125 и 250 см^: 1. ДСО 
«Калев» (Эстонская ССР) — Т. Кіівья. 
П. Ковал, А. Ыуипуу. И. Тіілл: 2. Ленин- 
градский военный институт физической 
культуры; 3. ЦСКА (Москва): 4. СТК 
ДОСААФ 1-го Государственного подшип- 
никового завода; 5. Московский област- 
ной СТК ДОСААФ (Видное); 6. Калинин- 
градский спортивны!! клуб дважды Крас- 
нознаменного Балтийского флота. 

Личный чемпионат по мотокроссу 

Тбилиси (первые два этапа из трех). 
Класс 125 см‘: 1. А Ледонскои (Ноионоро 
нежский) — 57; 2. О. Брудннкон (ВС)~ 

37: 3. А. Сикк (Киев) — 25. Класс 250 см»: 
1. Г. Моисеев (Ленинград)— 55, 2. В. Кор 
нееи (Калининград) — 48; 3 В. Худякои 
(Ленинград) — 25. 
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Не пришлось скучать в нынешнем го- 
ду московским любителям мотоциклет- 
ных гонок по ледяной дорожке. Если 
раньше многие столичные стадионы, го- 
товясь к Олпмшіаде-80, реконструиро- 
вались и не могли принять представи- 
телей зимних технических видов спор- 
та, то теперь как бы в компенсацию 
почти каждые субботу и воскресенье 
москвичам предлагалась одна програм- 
ма интереснее другой. Главные события 
развертывались на Большой спортив- 
ной арене стадиона имени В. И. Ленина, 
' целиком отданной мастерам ледовых 
гонок. В этом же номере журнала чи- 
татели найдут заметки с личного чем- 
пионата мира, один из отборочных эта- 
пов которого проходил в Лужниках. А 
здесь пойдет речь о не совсем обычных 
соревнованиях на главной столичной 
олимпийской арене. 

Да, это был настоящий спортивный 
праздник оборонного Общества. Празд- 
ник, посвященный выдающемуся собы- 
тию в жизни советского народа — 
XXVI съезду КПСС. Официально со- 
ревнования в Лужниках назывались 
розыгрышем призов Центрального ав- 
томотоклуба ДОСААФ СССР с участи- 
ем сильнейших советских мастеров ле- 


дового спидвея. Праздник, организован- 
ный МГК ДОСААФ, ЦАМК и Москов- 
ским городским спортивно-техническим 
автомотоклубом, вышел за рамки чисто 
спортивного события, В этот день по- 
четные гости — делегаты партийного 
съезда, все многочисленные зрители 
могли узнать в красочных, нарядных 
программах и в радиор«?портаже о дея- 
тельности массовой обѵіронно-патриоти- 
ческой организации трудящихся, насчи- 
тывающей в своих рядах более 90 мил- 
лионов членов, об успехах в развитии 
технических и военно-прикладных ви- 
дов спорта, которые способствуют под- 
готовке грамотных специалистов, лю- 
дей смелых, морально и физически 
закаленных. 

Главным пунктом программы был 
автомотоспорт. Приятным сюрпризом 
явилась выставка последних моделей 
гоночных, спортивных автомобилей и 
мотоциклов. Такая разносторонняя экс- 
позиция техники, на которой выступа- 
ют советские спортсмены во всесоюз- 
ных и международных соревнованиях, 
наверняка, еще не развертывалась пе- 
ред поклонниками моторного спорта. 
Нужно было видеть, с каким интересом 
люди разных возрастов — от мальчи- 
шек до убеленных сединой ветеранов — 
рассматривали сверкающие на солнце 
яркими красками раллийные ♦жигули» 
и ♦москвичи», гоночные ♦Эстонии — 20», 
карт для сборной команды страны, мо- 


тоциклы для кольцевых, ледовых и га- 
ревых гонок, багги, новые отечествен- 
ные кроссовые мотоциклы ♦Вос- 
ход — 250», «Восток — 125», машины, 
изготовленные нашими друзьями из Че- 
хословакии. Здесь были представлены 
машины производства ВАЗа, АЗЛК, 
♦ Ижмаша», ковровского завода, ВНИИ- 
мотопрома, досаафовских комбинатов 
и объединений, в частности таллинско- 
го «Вихура». 

Зрители непрерывным потоком более 
часа двигались вдоль ряда машин, вчи- 
тывались в таблички с техническими 
характеристиками, вопросы следовали 
за вопросами. На них отвечали самые 
квалифицированные гиды — тренеры и 




Одиннадцать чемпионатов и Кубок 
СССР разыграли автомобилисты и мото- 
циклисты в зимние месяцы нового спор- 
тивного сезона. Широка была их гео- 
графия — Таллин, Калинин, Ковров, 
подмосковные Подольск и Серпухов, 
Ижевск, Чебоксары, Горький, Каменск- 
Уральский, Куйбышев, Новосибирск. 
Здесь мы расскажем о четырех, наибо- 
лее, на наш взгляд, примечательных со- 
ревнованиях, отличавшихся высоким 
уровнем организации, множеством зри- 
телей и остротой спортивного соперни- 
чества. Материалы подготовили спецкор 
«За рулем» В. АРКУША и наши нештат- 
ные авторы В. СИМОНЯН и Н. РАДЧЕН- 
КО. 


НАКОНЕЦ-ТО РАЛЛИ ДНЕМ 

Эстония В очередной раз • принимала 
участников первенства страны по авто- 
ралли. В этом году трасса зимнего 
командного чемпионата СССР пролегала 
не по югу республики, как раньше, а 
была «накручена» вокруг Таллина. Вся 
дистанция несколько превышала 700 ки- 
лометров. а скоростные участки состави- 
.пи около 120 километров. 

Нынешний зимний чемпионат отли- 
чался новинкой. Организаторы решили 
отправить участников в путь не ночью, 
как это стало обычным для ралли, а 
днем. Таким образом, многие жители 
районов, где проходила трасса, смогли 
увидеть в деле лучших гонщиков стра- 
ны. Дневное ралли оказалось для зрите- 
лей не только доступнее, но и интерес- 
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нее. Правда, пришлось пойти на неко- 
торые жертвы — увеличить в интереса.х 
безопасности движения интервал между 
стартующими экипажами до 5 минут. В 
результате получились долгие паузы, и 
зрители томились в ожидании очередно- 
го автомобиля. Видимо, интересное на- 
чинание, которое вывело ралли из став- 
шего традиционным ночного режима, 
что называется, на люди, требует еще 
корректив в целях большей зрелищности 
соревнований. 

Несмотря на отсутствие ряда веду- 
щих гонщиков, состав участников был 
достаточно представите.аьным. Многие 
команды могли реально претендовать на 
призовые места. Строить какие-либо про- 
гнозы было рискованно не только по 
этой причине. На зимних ралли в ход 
борьбы всегда готова вмешаться погода 
со своими причудами. Так получилось 
на этот раз. 

За время тренировок спортсмены на- 
столько отполировали дороги на «до- 
пах». что покрытие местами напоминало 
лед хорошего конькобежного стадиона. 
Трасса стала сложной, но условия были 
бы все-таки равные для всех, если бы 
перед самым стартом не пошел снег. 
Он облегчил задачи команд, стартующих 
в начале. Они мчались не по льду, а по 
снегу, а когда прошли уже несколько 
команд, трасса снова облысела и скоро- 
сти. естественно, упали. Вот и случи- 
лось, что первые три команды так и за- 
кончили первый круг с лучшими ре- 
зультатами. По регламенту через 20 ми- 
нут после финиша экип жи стартовали 
на второй круг, и организаторам надо 


было оперативно перебросить все су- 
дейские бригады на новые рабочие ме- 
ста. Они прекрасно справились с этой 
задачей, как и вообще с проведением 
ралли. 

На втором круге по.пожение команд 
существенно не изменилось, и лидеры 
завершили гонку в ранге призеров. Пер- 
вое место заняла команда Каунасского 
политехнического института, второе — 
латвийского колхоза «Накотне», а 
третье — спортивно-технического к.пуба 
Вильянди из Эстонии. 

ТРЕКОВЫМ АВТОГОНКАМ — 
ДВАДЦАТЬ 

Два десятилетия назад на заснежен- 
ную дорожку Центрального московского 
ипподрома выехали мастера кольцевых 
гонок. Эти старты положили начало но- 
вому виду автоспорта, который пользует- 
ся теперь огромной популярностью в 
нашей стране. Долгое время тон в тре- 
ковых автогонках задава.тіи москвичи, 
пионеры этих соревнований. Затем паль- 
му первенства у них перехватили пред- 
ставители Тольятти. А потом на первый 
план выш.чи спортсмены Ижевска во 
главе с большим мастером зимних трасс 
В. Гольцовым. Нынешний спортивный се- 
зон он начал, правда, неудачно, и все 
же считался главным претендентом на 
победу в чемпионате СССР, который со- 
стоялся в Калинине. 

Дорожка здесь намного короче мос- 
ковской. и поэтому мощность двигате- 
ля не давала столь большого преимуще- 
ства. Решающими факторами стали уме- 
ние хорошо брать старт, быстрота и 
точность решений в сложных ситуаци- 
ях. нередко возникавших на поворотах. 
Сквозь сито предварительных стартов в 
финал пробились семь москвичей, четы- 
ре тольяттинца, три ижевца и два гон- 
щика из Прибалтики. Но ни москвичам, 
ни ТОЛЬЯТТИ нцам не удалось взять верх 
числом. Трое ижевских гонщиков без- 
раздельно хозяйничали на дорожке ка- 





специалисты Центрального автомото- 
клуба, многие из них в недавнем про- 
шлом сами известные гонщики. Особен- 
ный интерес вызвали доставленные с 
экспериментального участка по подго- 
товке автомобилей к соревнованиям 
вильнюсского авторемонтного завода 
две новинки — раллийная «Лада», сде- 
ланная на базе модели < 2105», и, пожа- 
луй, первая у нас специальная мастер- 
ская на колесах, оснащенная всем не- 
обходимым оборудованием и аппарату- 
рой для оказания технической помощи 
на автомобильных соревнованиях. Объ- 
яснения давал руководитель лаборато- 
рии и инициатор создания этих машин 
заслуженный мастер спорта С. Брундза. 

А затем праздник переместился на 
Большую спортивную арену. Среди тех, 
кто вышел на старт оспаривать призы 
ЦАМКа, были участники финала ны- 
нешнего чемпионата мира заслуженный 
мастер спорта москвич С. Тарабанько, 
Б. Братчиков из Подмосковья, читинец 
С. Яровой, другие сильнейшие мастера 
из Ленинграда, Новосибирска, Красно- 
ярска, Тольятти, Уфы, Вятских Полян. 
Соревнования были товарищескими, но 
спортсмены просто не могли в такой 
день выступить вполсилы. И каждый 
заезд показал все, чем богат ледовый 
спидвей, — накал спортивных страстей, 
остроумные тактические решения гон- 
щиков на дорожке, жажду победы. Это- 
му мотоциклисты учились в спортивно- 


лининского ипподрома. Единственным, 
кто смог составить им конкуренцию, 
оказался довольно неожиданно «вечный 
неудачник» чемпионатов страны и сорев- 
нований на призы «За рулем» москвич 
Владимир Глушков. 

Очень интересным был заезд, в кото- 
ром встретились Глушков и чемпион 
страны 1980 года Гольцов. Оба поочеред- 
но лидировали, и лишь на самом фини- 
ше Гольцов опередил соперника на ка- 
кие-то сантиметры. 

Успех ижевца не лишал Г.пушкова 
шансов на золотую медаль. В очеред- 
ном заезде они встречались вновь, и ес- 
ли москвич выигрывал, то они набирали 
поровну очков. Начало предвещало по- 
вторение предыдущего заезда, но сю- 
жет оказался иным. Излишний азарт 
привел Глушкова к тактическому прома- 
ху. и он прочно застрял в снегу. Голь- 
цов выиграл заезд, и с этого момента 
вопрос о чемпионе практически был ре- 
шен. 

Неудача^ Глушкова открыла путь к 
серебряной медали ижевцам К. Антро- 
пову и победителю последней гонки на 
призы «За рулем» А. Грайфу. И вот три 
претендента на «серебро» и «бронзу» — 
Грайф, Глушков и Антропов встретились 
в одном заезде. Последнее слово в нем 
осталось за Глушковым. В итоге он за- 
нял второе место, Грайф — третье, а 
Антропов — четвертое. Успех гонщиков 
«Нжмаша», пожалуй, позволяет говорить 
об ижевской «эре» в трековых гонках. 

ПОБЕДИЛИ гости 

Стартовав в 1957 году как товарище- 
ское соревнование, в котором участвова- 
ли всего 30 спортсменов, мотокросс в 
Коврове благодаря энергичным усилиям 
органи.заторов быстро завоевал всесоюз- 
ную популярность и стал одним из цент- 
ральных событий зимнего сезона. На 
трассу «Ширина гора» за прошедшие 
годы выходили все сильнейшие спортс- 
мены страны. Ныне, помимо ценных при- 
зов. учрежденных заводом имени Дег- 



технических клубах, в учебных органи- 
зациях ДОСААФ. Эти качества они в 
полной мере продемонстрировали в 
Лужниках перед взыскательной ауди- 
торией. А победу одержал Б. Братчи- 
ков, набравший 13 очков из 15 возмож- 
ных. Судьба остальных призовых мест 
решилась в перезаезде между ленин- 
градцем В. Леоновым, москвичом 
В. Субботиным, читинцем С. Яровым и 
красноярцем Ю. Ивановым, у которых 
(сразу у четверых — случай небыва- 
лый!) оказалось по 12 очков. В краси- 
вой борьбе второй приз выиграл Ива- 
нов, третий — Субботин. 

Думается, этот праздник надолго 
останется в памяти всех, кто в нем уча- 
ствовал. И как спортсмен и как зри- 
тель. В нем заложена хорошая идея — 


тярева. в соревновании разыгрываются 
кубки СССР в личном зачете в классах 
125 и 250 см^ В этом году состав участ- 
ников юбилейного. 25-го кросса был 
особенно представительным — за звания 
победителей боролись более ста гонщи- 
ков. 

Зимний кросс — соревнование специ- 
фичное. Многие «летние» приемы езды 
здесь не годятся, да и сидит в седле 
спортсмен по-иному: все время прихо- 
дится подстраховываться от падения. 
Выиграть можно, только владея всем 
арсеналом технического мастерства. 

Эти качества в полной мере продемон- 
стрировал многократный чемпион стра- 
ны ленинградец П. Рулев. Главными его 
соперниками в классе 125 см’ были ков- 
ровчане В. Петров. В. Маров и В. Крали- 
нин. Подбадриваемые земляками, они 
технично, на высокой скорости вели гон- 
ку. Не раз казалось, что победа доста- 
нется одному из них, но хладнокровие и 
Опыт Рулева в итоге обеспечили ему 
первое место. Теперь на его счету пять 
побед в Коврове: до этих соревнований 
столько имел лишь В. Навинов. 

К сожалению, Кавинову не удалось 
увеличить свой победный счет. Неудач- 
но стартовав в первом заезде, он закон- 
чил дистанцию лишь четвертым, а во 
втором и вовсе не смог выйти на старт 
из-за травмы. Это. однако, не снизило 
остроту борьбы в классе 250 см^. Ее ос- 
ложнили многочисленные падения на 
скользких поворотах и подъемах. Лишь 
на последних метрах дистанции опреде- 
лился победитель — В. Худяков из Ле- 
нинграда. 

Итак, кубки СССР и заводские призы — 
новенькие мотоциклы «Восхо/^ с памят- 
ными надписями на ветровых щитках — 
обрели своих владельцев. Но важны не 
только спортивные результаты, а дух 
высокого энтузиазма, которым охвачены 
здесь все — и зрители, и спортсмены, и, 
конечно, организаторы. Именно всеоб- 
щий энтузиазм сделал соревнования в 
Коврове большим праздником, на. кото- 



На фото (слева направо): «ВАЗ — 2105-рал- 
ли», подготовленный на вильнюсском ав- 
торемонтном заводе; новые спортивные 
мотоциклы; РАФ, оборудованный для об- 
служивания автомобилей на ралли. 


показать любителям спорта достижения 
в техническом оснащении популярных 
у нас моторных видов соревнований. 
Все это дает наглядное представление о 
деятельности оборонного Общества в 
развитии технического и военно-при- 
кладного спорта, о том внимании, ко- 
торое уделяется в нашей стране физ- 
культуре и спорту. 

Б. ЛОГИНОВ 


рый собираются десятки тысяч ковров- 
чан. гости из многих других городов. 
Недаром кто-то назвал Ковров меккой 
мотоциклетного кросса. 

«КАЛЕВ» ПРЕПОДНОСИТ 
СЮРПРИЗ 

Через неделю участники кросса в Ков- 
рове переехали в Подольск, где старто- 
вал командный чемпионат СССР. И здесь 
все было на самом высоком уровне. 
Оргкомитет, в состав которого вошли от- 
ветственные работники райкома партии 
и горисполкома, выпустил памятные 
значки, сделанные со вкусом программы 
и приглашения для гостей. Участники 
жили в великолепной олимпийской гос- 
тинице. Каждую команду заботливо опека- 
ли шефы и кол.пективы предприятий го- 
рода. Перед началом соревнований 
спортсмены возложили венки к памятни- 
ку советским воинам, павшим в борьбе 
с фашистскими захватчиками. 

Трасса была проложена в самом цент- 
ре города — на месте будущей стройки 
жилого массива. Подольчанс не преми- 
нули воспользоваться этим удобством — 
на кроссе собралось более 30 тысяч зри- 
телей. Еще до старта мало кто сомневал- 
ся в победе одной из трех команд — 
ЦСКА, Ленинградского военного инсти- 
тута физической культуры и 1-го Госу- 
дарственного подшипникового завода, в 
составе которых выступали многие 
члены сборных команд страны. Од- 
нако вопреки ожиданиям первое ме- 
сто выиграли мало пока и.чнестные 
кроссмены из эстонского ДСО «Калев». 

В классе 125 см’ ленинградец П, Ру- 
лев все три заезда пытался опередить 
эстонских гонщиков. Но первые два 
уверенно выиграл П. Ковал, а заключи- 
тельный — его товарищ Т. Кивья. И хотя 
в классе 250 см* спортсмены Эстонии 
выступили не столь успешно (лучшее 
место десятое), задел' созданный на 
125-кубовы.х машинах, позволип им за- 
нять первое место в чемпионате. 
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При самостоятельном обслуживании 
и ремонте автомобиля все более ши^ 
рокую популярность у автолюбителей 
получают разного рода подъемные при- 
способления, называемые опрокидыва- 
телями. Они позволяют повернуть ма- 
шину вокруг ее продольной оси, обеспе- 
чивая удобный подход к узлам шасси, 
трансмиссии, а главное, к днищу и ко- 
лесным аркам, которые периодически 
нуждаются в ремонте или обновлении 
антикоррозионного покрытия. У нас 
существует уже несколько образцов 
опрокидывателей. На этих страницах 
предлагаем обзор их, подготовленный 
заведующим отделом НАМИ Р. ПОПР- 
ЖЕДЗИНСКИМ и Л. МАКСИМОВЫМ. 

Наша промышленность, стремясь удо- 
влетворить спрос на опрокидыватели, 
разрабатывает и осваивает выпуск но- 
вых конструкций, отвечающих различ- 
ным требованиям потребителей и, ко- 


нечно, обеспечивающих необходимую 
безопасность при работе. Сразу отме- 
тим, что из-за невыполнения этого обя- 
зательного условия сняты с производ- 
ства опрокидыватели без силового 
механизма, требующие для поднятия 
одной стороны машины усилий несколь- 
ких человек, то есть 350 — 400 кгс. 

Все опрокидыватели ныне выполня- 
ются по одной из двух конструктивных 
схем. 

Схема I (рис. 1, I) предусматривает 
подъем на заданную высоту одной сто- 
роны автомобиля при помощи лебед- 
ки или домкрата. При этом автомобиль 
поворачивается вокруг воображаемой 
оси, проходящей через точки опоры 
либо противоположных колес, либо их 
ступиц, закрепленных на специальных 
поворотных приспособлениях. 

Схема II (рис. 1, II) основана на прин- 
ципе перекатывания (как кресло-качал- 
ка). Она предусматривает предваритель- 


ный подъем автомобиля при помощи 
домкратов пли специальных устройств 
на определенную высоту, а затем пово- 
рачивание его вокруг продольной оси, 
проходящей близ центра тяжести авто- 
мобиля, посредством перекатывания 
приспособления. 

В обеих схемах, когда автомобиль 
поднят, проекции центра тяжести и оси 
поворота на горизонтальную плоскость 
не совпадают, что обеспечивает устой- 
чивое положение его на подъемнике. 

Рассмотрим более подробно некото- 
рые конструкции опрокидывателей, ос- 
новные данные которых приведены в 
таблице. Модели НАМИ-110 (рис. 2) и 
ПА-45 (рис. 3) идентичны по схеме и 
конструктивному исполнению. Попере- 
чина 3 (см. рис. 2) с опорной площад- 
кой 4 проходит под днищем автомоби- 
ля. Один ее конец соединен шарнирно с 
тягой 5, а второй может перемещаться 
по вертикальной стойке 9 под действи- 




Рис. 3, Опрокидыватель ПА-45 в действии. 

Рис. 4 . Опрокидыватель ОПР-бООА в действии. 


Рис. 1. Конструктивные схемы опрокидывателей^ I — с подъе- 
мом одной стороны автомобиля; II — с перекатыванием авто- 
мобиля; 'I — угол наклона автомобиля; 1 — плечо, обеспечи- 
вающее устойчивое положение автомобиля; ЦТ — центр тяже- 
сти; О — ось поворота. 


Рис. 2. Схема опрокидывателя НАМИ-110: 1 — колесные упо- 
ры; 2 — страховочная стойка; 3 — поперечина; 4 — опорная 
площадка; 5 — тяга; 6 — основание; 7 — каретка; 8 — штат- 
ный домкрат автомобилей «Жигули»; 9 — стойка. 






ем домкрата и, таким образом, подни- 
мать одну сторону автомобиля, опроки- 
дывая его на заданный угол. 

Домкрат своим основанием закрепля- 
ется на каретке 7, а рычаг его движка 
соединяется с проушиной поперечины 
3. Автомобиль поднимается домкратом, 
попеременно работающим на подъем и 
опускание с фиксацией стопорными 
пальцами проушины и каретки 7. 

Упором, предотвращающим сполза- 
ние поворачиваемого автомобиля с по- 
перечины, служит штанга (на рисунке 
не видна, так как расположена вдоль 
машины), связанная тягой 5 с основа- 
нием 6 стойки 9. 

Для страховки от случайного паде- 
ния повернутого автомобиля на крышу 
служат упоры 1, а от случайного опу- 
‘ Скания на колеса — страховочная стой- 
ка 2. Снимать колеса, как видите, 
не требуется. 

В опрокидывателе ПА-45 (см. рис. 3) 
в качестве подъемного механизма при- 
меняется не домкрат, а лебедка, кото- 
рую закрепляют на кронштейне стойки, 
в удобном для работы месте. Трос ле- 
бедки, присоединенный к поперечине, 
поднимает ее по стойке, опрокидывая 
автомобиль. Отметим, что лебедку мож- 


но снять и использовать для других це- 
лей (вытаскивания застрявшего авто- 
мобиля, подъема тяжестей и т. п.). 

В нынешнем году завод освоил про- 
изводство опрокидывателя ПА-45.10, в 
котором вместо лебедки применен штат- 
ный домкрат. 

Модели ОПР-600 для «Москвича ♦ и 
ОПР-600А для «Жигулей* (рис. 4) отли- 
чаются от рассмотренных выше наличи- 
ем встроенной тяговой лебедки, а также 
устанавливаемыми на ступицы колес 
автомобиля специальными поворотны- 
ми опорами. 

Опрокидыватель НАМИ-65М (рис. 5) 
имеет такую же силовую часть, как 
НАМИ-110. Его особенность — приме- 
нение опор, закрепляемых на ступицах 
колес с одной стороны автомобиля и 
снабженных амортизирующими элемен- 
тами. Они обеспечивают плавное пово- 
рачивание автомобиля и опускание на 
упоры при опрокидывании на угол 
до 80^. 

Опрокидыватель ОР-2 аналогичен мо- 
дели НАМИ-65М, только в его силовой 
схеме предусмотрено применение не ле- 
бедки, а домкрата. 

Опрокидыватели моделей НАМИ-79М 
и ТН-12 (рис. 6) выполнены по схе- 


ме II (см. рис. 1, II). Чтобы усилие, 
необходимое для кантования машины, 
было наименьшим, требуется макси- 
мально приблизить центр радиуса по- 
ворота приспособления к центру тяже- 
сти автомобиля. Для этого достаточно 
поднять автомобиль на высоту около 
500 мм от плоскости опоры, то есть 
пола. В ТН-12 с этой целью использу- 
ется автомобильный домкрат, которым 
поднимают машину в два приема, с 
перестановкой, поскольку ход подъема 
у него меньше 500 мм. Дуги рамы опро- 
кидывателя поворачиваются на роли- 
ках неподвижного основания, благода- 
ря чему автомобиль кантуется как бы 
на месте. 

Опрокидыватель НАМИ-79 снабжен 
винтовыми парами с четырехзвенными 
механизмами для подъема машины, а 
перекатывается на бок усилием одного 
человека. 

По мере освоения и расширения вы- 
пуска опрокидыватели поступают для 
продажи в автомобильные магазины 
через оптовые базы. В магазинах и на- 
до справляться об их наличии. Редак- 
ция и заводы такими сведениями не 
располагают. 


Основные данные 


НАМИ-110 


ПА-45 

ПА-45.10 


Модели опрокидывателей 


ОПР-600 

ОПР-600А 


НАМИ-в5М 


ОР-2 


ТН-12 


НАМИ-79М 


Конструктивная схема 
Для каких автомобилей 
предназначен 

Привод 


Угол поворота автомоби- 
ля. град. 

Масса, кг 

Время монтажа (ориен- 
тировочное). мин. 

Габарит в рабочем поло- 
жении. мм: 
длина 
ширина 
высота 

Розничная цена. руб. 
Изготовитель 


«Жигули* 
«Москвич» 
«Запорожец» 
Домкрат ав- 
томобиль- 


ным 


«Жигули» 
«Москвич» 
«Запорожец» 
Ручная ле- 
бедка 

Домкрат ав- 
томобиль- 
ный* 

45 


«Москвич» 

«Жигули» 

Ручная лс 
бедка 


«Жигули» 

«Москвич» 

Лебедка 


65 

с лебедкой 
25 


3000 3000 2864 

2540 2540 2080 

1750 1750 1400 

50 38 68 

42* 

Завод «Ел- Демиховский ПО «Днепро- 
гавсельмаш» машиностро- тяжбуммаш» 
ительный им. Артема 
завод 


3000 

2650 

2400 


«Жигулиі 


Домкрат авто- 
мобильный 


II 

«Москвич» 


и 

♦Жигули* 

«Москвич» 


Ручная лебедка Ручной 


2700 

2400 

2100 


2600 

1700 

1450 

55 


2130 

1900 

1500 


Машинострои- Мамонтовскіій Дмнтров- 
тельный завод опытно-экспери- скнй экска- 
им. Карла Либк- ментальный Ешторный 
нехта (в про- завод завод 

цессе освоения) 


* Данные для ПА-45.10. 
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«в продаже появились различные 
препараты автокосметики. Даже у нас 
в Якутии, — пишет В. Логвиненко из 
п. Нерюнгри, — можно купить «Мо- 
виль>> для антикоррозионной зашиты 
скрытых полостей в машине. Но полно- 
ценно обработать им кузова ко можем 
из-за отсутствия в магазинах малога- 
баритных распылителей, удобных для 
домашнего пользования. Мы, авто.іюби- 
тели-северяне, будем благодарны редак- 
ции, если на страницах *3а рулем» бу- 
дут опубликованы эскизы такого при- 
способления». Аналогичные просьбы 
поступили в редакцию от А. Мендель- 
зона из Набережных Челнов, Е. Ефре- 
мова из Дубны Московской области. 
Е. Протопопова из Барнаула, от других 
читатбѵіей. В то же время редакционная 
почта принесла целый ряд предложе- 
ний по самостоятельному изготовлению 
несложного оборудования для распыле- 
ния «Мовиля». Ниже мы предлагаем 
обзор наиболее простых конструкций. 

Каждый из этих распылителей испы- 
тан авторами, и они считают их работу 
вполне удов.іетворительной. Редакция 
специально не отдает предпочтения ка- 
кой-либо одной конструкции, полагая, 
что все они имеют право на жизнь, а 
разнообразие применяемых материа- 
лов и вариантов исполнения позволит 
автолюбителю изготовить и опробовать 
в деле наиболее доступное ему приспо- 
собление. 

Начать обзор мы решили с распылите- 
лей, действующих напрямую от обычно- 
го ручного или ножного автомобильного 
насоса. 

Схемы соединения насоса, емкости с 
«Мовилем» и трубок с распылительной 
головкой в предложениях челябинца 
Г. Зенина и москвича А. Павлова прак- 
тически одинаковы. Разница лишь в ис- 
полнении распылительных головок, сое- 
динительных тройников и других мел- 
ких деталей. В обоих случаях подача 
сжатого воздуха и «Мовиля» совмещена 
в единой конструкции. В качестве нагне- 
тательного бачка авторы применяют 
обыкновенную стеклянную бутылку, за- 
полнив ее наполовину консервантом, а 
вторую половину используя как ресивер 
для накопления воздуха, обеспечиваю- 
щего равномерную подачу «Мовиля» в 
распылительную головку. Воздух и «Мо- 
виль» смешиваются непосредственно в 
сопле форсунки, что позволяет доволь- 
ствоваться давлением сжатого воздуха 
до 2 — 2,5 кгс/см^. добиться однородности 
факела и при небольшом расходе кон- 
серванта. 

А. ПАВЛОВ использовал (рис. 1) фор- 
сунку от обычного одеколонного пульве- 
ризатора. припаяв ее к латунной трубке 
и рассверлив сопло до диаметра 1.2 мм. 
К внутренней стенке трубки 8 он припа- 
ял тонкую, тоже латунную трубку 7 для 
подачи .-«Мовиля». Воздух от насоса идет 
через шланг 5 (армированный поли- 
амидный, дюритовый и т. п.), надетый на 
трубку 8, а консервант — через тонкий 
полихлорвиниловый кембрик 2 и трубку 
7. Этот распылитель обеспечивает факел 
. «Мовиля» диаметром до 200 мм при по- 
стоянном нагнетании воздуха ножным 
автомобильным насосом. 

Г, ЗЕНИН практически все детали рас- 
пылителя (рис. 2) изготовил из латунно- 
го шестигранника под ключ «на 12». Для 
надежного соединения системы подачи 
воздуха с насосом в штуцер 5 он впаял 
вентиль 6 от негодной камеры. В качест- 
ве емкости для консерванта использовал 
бутылку с завинчивающейся пробкой 2. 
закрепив ее на штуцере 5 при помощи 
гайки 3 с прокладкой 4 . Воздух и «Мо- 
виль» подаются из емкости к распыли- 
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Рис, 3, Схема соединения насоса, емко- 
сти с «Мовилем», трубок и распылитель- 
ной головки, предложенная И. Цебро: 
1 — распылительная головка; 2 — рези- 
новые трубки диаметром 5 мм; 3 — трой- 
ник (медная трубка диаметром 5 мм); 
4 — угольник (медная трубка диамет- 
ром 5 мм); 5 — ■ резиновая пробка; 6 — 
бутылка с консервантом; 7 — вентиль 
от камеры; 8 — насос. 

Рис. 4 , Распылительная головка конст- 
рукции Н. Семухина: 1 — форсунка; 2 — 
штуцеры; 3 — корпус головки; 4 — ре- 
зиновые шланги (внутренний диаметр — 
4 мм, длина — 2 м). 

Рис. 5. Реконструированная крышка с 
вентилем от садового опрыскивателя 
ОП-2-7, описанная И, Вильчуром: 1 — 
крышка; 2 — вентиль от камеры; 3 — 
разрезная шайба; 4 — резиновая про- 
кладка. 


ѳ 



1X45“ МЬ-7Н 


Рис. 1. Схема соединения насоса, емко- 
сти с консервантом и трубок с распыли- 
тельной головной в предложении А. Пав- 
лова: 1 — стеклянная бутылка; 2 — по- 
лихлорвиниловый кембрик; 3 — трой- 
ник; 4 — резиновый соединительный 
шланг; 5 — шланг для подачи воздуха; 
6 — насос; 7 — трубка для подачи «Мо- 
виля»; 8 — латунная трубка; 9 — фор- 
сунка. 

Рис. 2. Распылительная головка и узел 
соединения трубок с емкостью для «Мо- 
виля» в конструкции Г. Зенина: 1 — бу- 
тылка с консервантом; 2 — пробна; 3 — 
гайка МІОхІ; 4 — прокладка; 5 — шту- 
цер; 6 — вентиль от камеры; 7 — труб- 
ка для подачи воздуха; 8 — трубка для 
подачи консерванта; 9 — внутренний 
штуцер головки; 10 — наружный штуцер 
головки; 11 — форсунка. 



тельной головке по двум полихлорвини- 
ловым трубкам, диаметр которых равен 
4 и 8 мм. Длину их каждый может вы- 
брать в зависимости от длины порогов 
своего автомобиля. 

Москвич И, ЦЕБРО предложил несколь- 
ко иную схему подачи воздуха и «Мови- 
ля» к распылительной головке (рис. 3). 
Да и сама головка другой конструкции. 
В отличие от предыдущих вариантов 
здесь воздух и консервант подаются по 
двум резиновым или полихлорвинило- 
вым трубкам одинакового диаметра 
(5 мм). Все металлические детали изго- 
товлены из медных трубок диаметром 5 
и 8 мм. а для соединения системы пода- 
чи воздуха с насосом использован вен- 
тиль отслужившей камеры. Распылитель- 
ная головка спаяна из отдельных дета- 
лей. Их эскизы приведены на рис. 3 и не 
нуждаются в особых комментариях. 
Единственное условие, которое при из- 
готовлении головки следует соблюсти, 
чтобы консервант хорошо распыливал- 
ся. — правильное сверление отверстий 
для его выхода. Нх сверлят после того, 
как все дета.пи головки будут соединены 
между собой припоем. Первый ряд рас- 
полагают на расстоянии 3 мм от запаян- 
ного торца, второй ряд — на 6 мм. Диа- 
метр отверстий для распыления «Мови- 
ля» 0.8 — 1,0 мм. для графитной смазки 
«Глобо?^ — 0.5 — 0.8 мм. Оси отверстий 
первого ряда наклонены под углом 60® 
к продольной оси трубок, второго ря- 
да — перпендикулярны. В каждом ряду 
достаточно иметь по три-четыре отвер- 
стия — тогда факел будет большого 
объема и равномерной насыщенности. 

Для обработки легкодоступных мест 
можно изготовить сменную головку 


направленного действия. расположив 
шесть — восемь отверстий в один ряд с 
шагом 10—12 мм вдоль оси трубки. Что- 
бы поток воздуха поступал в распыли- 
тель равномернее, И. Цебро считает по- 
лезным подключить между насосом и 
емкостью с консервантом через тройник 
камеру или запасное колесо, которое 
будет выполнять роль большого ресиве- 
ра, выравнивающего давление. 

При аналогичной схеме соединения 
элементов распылителя горьковчанин 
Н. СЕМУХИН разработал свой вариант 
распылительной головки, показанный на 
рис. 4. Она разборная и состоит из че- 
тырех деталей, выточенных из стали. 
Концы штуцеров 2, предупреждает автор 
конструкции, подгибают по месту, после 
того как завернут их в корпус 3 го- 
ловки. 

Существуют и другие инструменты 
для нанесения антикоррозионного соста- 
ва в скрытые полости. Например, моск- 
вич И. ВИЛЬЧУР сообщил нам. что в га- 
ражном кооперативе, где он держит ма- 
шину, для этой цели приспособил^^ садо- 
вый опрыскиватель ОП-2-7. Его цена в 
магазине 10 рублей 40 копеек. Так как 
штатный насос опрыскивателя маломо- 
щен. его удалили, а вместо него устано- 
вили крышку с вентилем. Присоединив 
к ней автомобильный ножной насос, до- 
вольно быстро и легко удается создать 
в опрыскивателе необходимое давление 
5 кгс/см^. Если выточить специальную 
крышку сложно, то вентиль от старой 
камеры можно вклеить на эпоксидной 
смоле в крышку штатного насоса, пред- 
варительно разобрав его. Этот вариант 
показан на рис. 5. 

Бывает, что изготовить приспособле- 


Рис. 6. Форсунка А. Белекова для без- 
воздушного разбрызгивания «Мовиля». 

Ее можно использовать в паре с садовым 
опрыскивателем. Материал — дюралюми- • 
ний. 

ние с во,здушным распылителем трудно. 

А. БЕЛЕНОВ из Пензы предлагает упро 
щенпый способ обработки скрытых по 
л остей. Он считает, что для этой цели 
.можно ^использопать и старый автомо 
бильный насос, и садовый опрыскина 
тель, и какой-нибудь поріпнеиой піприц, 
заправин их подогретым предішритель 
но до 50 — 60 С консервантом Смысл 
подогрева в увеличении текучести «Мо 
миля», а безопаснее проделывать эту 
операцию в горячей воде. Разбрызгива 
ют <сІѴ1ови.гіь» при помощи ііілаига с фор 
суикой, которая и.зобрая.'еиа на рис 6 

Автор сообщает: при умеренном дав- 
лении на поршень струйки консерванта 
разлетаются на 2 — 3 м. При этом в за- 
крытой полости создастся облако летя- 
щих брызг, вполне удовлетворительно 
покрывающих поверхности кузовных де- 
талей. 

Вероятно, многие автолюбители, позна- 
комившись с этими предложениями, 
смогут разработать свои конструкции 
распылителей, изменить в лучшую сто- 
рону описанные здесь или найти иные 
оригинальные способы и инструменты 
для антикоррозионной защиты. Редак- 
ция надеется также, что наша промыш- 
ленность откликнется на нужды вла- 
дельцев машин, и в скором времени мы 
сможем увидеть в продаже простые и 
недорогие приспособления, помогающие 
продлить жизнь автомобильного кузова. 
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Этой статьей специалистов проектно- 
технологического бюро «Союзбытхим^ 
О. СЛАНИНА и А. ВИЛКОВА, рабо 
тающих в специальной лаборатории 
при Волжском автозаводе, мы продол- 
жаем разговор об антикоррозионной за- 
щите кузовов легковых автомобилей. 
Их выступление посвящено обработке 
«жигулей» препаратами отечественного 
производства. 

Многие автолюбители оказываются у 
прилавка хозяйственного магазина «на 
перепутье»: с одной стороны, вроде бы 
совершенно ясно, что полезна автокос- 
метика, а с другой — сомнение: стоит ли 
расходовать на нее деньги, ведь и так 
немало средств уходит на бензин, обслу- 
живание, запчасти? Чтобы помочь разоб- 
раться в этом, мы решили сопоставить 
расходы на препараты, используемые для 
антикоррозионной защиты, с выгодой, 
которую получает автолюбитель от их 
применения. 

Задача, как выяснилось, не из легких, 
и преищс всего потому, что марок и мо- 
делей автомобилей стало много, причем 
с разными сроками службы кузова, и экс- 
плуатируются они в самых разных усло- 
виях. Тем не менее после изучения зару- 
бежного и отечественного опыта и сбо- 
ра статистических данных мы установи- 
ли основные исходные положения для 
среднестатистического малолитражного 
автомобиля класса «Жигули» или «Моск- 
вич»: 

без регулярной антикоррозионной за- 
щиты в эксплуатации средний срок слу- 
жбы кузова малолитражки до выхода его 
из строя составляет 6 лет; регулярная 
комплексная антикоррозионная обработ- 
ка позволяет продлить этот срок до 9 лет 
и более. 

А теперь обратимся к финансовой сто- 
роне дела. 

В первом случае владелец автомобиля, 
совершенно не проводивший никакой 
профилактической антикоррозионной за- 
щиты. вынужден будет через 6 лет от- 
править его в крупный ремонт. Замена 
кузова даже в условиях спецавтоцентра 
ВАЗа обойдется ему почти в 2600 руб- 
лей. Отсюда, ежегодно на восстановление 
кузова его хозяин должен откладывать 
* 467 рублей. 

Если же с момента приобретения ав- 
томобиля заниматься регулярно анти- 
коррозионной обработкой кузова, которая 
включает: мойку с применением шампу- 
ней (2.5 кг — '4.5 рубля); полирование 
семь — девять раз в год (1.5 кг полиро- 
ля — - 4,5 рубля): раз в год обработку 
скрытых сечений кузова «Мовилем» 
(2.5 кг— 6.5 рубля): ежегодную обработку 
днища и колесных ниш мастиками (8 кг — 
3,5 рубля), то кузов будет служить мини- 
мум 9 лет и на его восстановление в 
этом случае придется откладывать по 31 1 
рублей в год. Прибавим сюда расходы 
на автопрепараты — они составят 19 
рублей, и тогда условная годовая сумма 
затрат на будущий ремонт составит 330 
рублей. По сравнению с первым вариан- 
том (467 рублей) второй на 137 рублей 
выгоднее. 

Конечно, предложенный здесь расчет 
сильно упрощен (в частности, он не учи- 
тывает труд самого автомобилиста, но 
ведь и чужой труд тоже надо оплачивать) 
и с точки зрения профессионального эко- 
номиста, вероятно, не выдержит серьез- 
ной критики, но все-таки мы можем уве- 
ренно сказать, что антикоррозионные 
препараты и профилактическая обработ- 
ка ими кузова полезнее для кошелька 
автолюбителя. 

Что касается самих препаратов, то 
остается только порекомендовать приоб- 
ретать их своевременно, а не по прин- 
ципу «на охоту идти — собак кормить». 
Упакованы они так. что их можно ис- 


пользовать многократно, сроки годности 
достаточно велики (не менее двух лет). 
Так вам удастся постепенно создать в га- 
раже «автокосметичку», в которую вош- 
ли бы препараты разного назначения, а 
поскольку во главе угла стоит антикор- 
розионная защита, то. конечно, в пер- 
вую очередь здесь должны быть анти- 
коррозионные средства. Перечень их мы 
приведем отдельно в конце статьи. 

Конвейер «жигули» и «нивы» покида- 
ют с хорошо защищенным днищем, обра- 
ботанными скрытыми полостями, высо- 
кого качества лакокрасочными и галь- 
ваническими покрытиями. Но после пер- 
вых • же километров вода, грязь, соль, 
камни, солнце, перепады температуры 
стремятся повредить защитные покры- 
тия и создать благоприятные условия 
для развития коррозии, И в конце концов 
им это удается. 

С известной степенью приблині'ения в 
кузовах большей части «жигулей» мож- 
но выделить характерные места, наибо- 
лее подверженные воздействию отрица- 
тельных факторов среды. Нм владелец 
автомобиля должен уделять внимание в 
первую очередь и принимать своевре- 
менные профилактические меры по уст- 
ранению появившихся дефектов покры- 
тий. На рис. 1 точками показаны места 
повреждения наружных поверхностей. 
По густоте точек можно судить об интен- 
сивности воздействия дороги и атмосфе- 
ры на кузов. Зоны активного рѵііавления 
внутренних поверхностей показаны 
штрихогкой. Схемы обработки скрытых 


полостей представлены на рис. 2. 3. 4, 
5, 6. 

Основные операции антикоррозионной 
профилактики «жигулей» в условиях, ко- 
торыми располагает автолюбитель, — это 
мойка, сушка, полирование. удаление 
ржавчины в доступных местах, обработ- 
ка антикорами днища и крыльев, консер- 
вация скрытых'^ полостей. О методах, при- 
емах. материалах и приспособлениях для 
выполнения этих работ очень подробно 
рассказали в серии статей под общим на- 
званием «Защищенный кузов» («За ру- 
лем». 1979, № 9—12) наши московские 
коллеги Ю. Зарудный и Д. Гуревич, Хотя 
там речь шла о «Москвиче», все сказан- 
ное почти полностью относится и к «жи- 
гулям». за исключением схем обработки 
кузова «Мовилем» и некоторых особен- 
ностей. о которых мы скажем ниже. 

Качество и эффективность антикорро- 
зионной обработки скрытых полостей в 
большой степени зависит от их подго- 
товки: удаления грязи, мойки и сушки. 
Наибольшее количество грязи собирает- 
ся в полостях передних крыльев и поро- 
гах (см. рис. 1). Полости крыльев, сняв 
резиновый уплотнитель, промывают стру- 
ей воды с добавлением шампуня. Сушить 
их лучше всего сжатым воздухом. Если 
это невозможно, то полости следует хо- 
рошо проветрить естественным путем или 
вентилятором. 

Трудности мытья ророгов заключаются 
в том, что вымываемая водой грязь не 
полностью удаляется через существую- 
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Рис. 1. Концентрация точек показывает 
зоны защитного покрытия, наиболее под- 
вергающиеся повреждению. Заштрихо- 
ваны места активного ржавления в 
скрытых полостях кузова. 

Рис. 2. Схема обработки скрытых поло- 
стей снизу кузова «жигулей»: 1 — внеш- 
няя часть порога; 2 ~ внутренняя часть 
порога; стрелки здесь и на других ри- 
сунках показывают отверстия, через ко- 
торые вводят шланг распылителя, и на- 
правления движения инструмента внутри 
полости. 

Рис. 3. Схема обработки скрытых поло- 
стей в дверях и багажнике. 

Рис. 4, 5, в. Схемы обработки скрытых 
полостей в передней части кузова. 


щие дренажные отверстия, а частично 
оседает там же в пороге. Лучшим выхо- 
дом из положения служит сверление в 
них дополнительных отверстий (в нишах 
передних колес) — тогда струя прямо- 
током выносит вымываемую грязь. В 
этом случае улучшаются и условия суш- 
ки порогов. Отверстия сверлят обычно 
диаметром 8—10 мм и закрывают их ре- 
зиновыми пробками после окончания ра- 
бот. 

Если ♦не поднимается рука» сверлить 
отверстия в автомобиле, то надо старать- 
ся как можно тщательнее промывать и 
просушивать пороги. В противном слу- 
чае *Мовиль» ляжет на слой грязи и 
ожидаемого эффекта не будет. 

Следует также иметь в виду, что поро- 
ги ♦жигулей* внутри разделены на две 
части продольной перегородкой с отвер- 
стиями (см. рис. 2). Отверстие же в нише 
заднего колеса, через которое открыва- 
ется доступ в полость порога, выходит 
во внутреннюю ого часть. В связи с этим 
для лучшего качества обработки реко- 
мендуем каждый порог проходить в два 
приема Сначала через отверстие в нише 
заднего колеса и ближайшее к нему в пе- 
регородке (можно нащупать пальцем) 
ввести гибкий шланг распылителя во 
внешнюю часть порога до конца по всей 
длине и выполнять распыление, посте- 
пенно выводя инструмент из полости. А 
вслед .за этим через отверстие в нише 
прямо ввести распылитель во внутрен- 
нюю полость порога до конца н так же, 



постепенно выводя инструмент из поро- 
га. распылить ♦Мовиль». 

Теперь о препаратах для профилакти- 
ческой антикоррозионной защиты кузо- 
ва. В хозяйственных магазинах их мож- 
но узнать по характерно выделяющейся 
надписи «АВТО*. 

Автошампунь концентрированный, ав- 
тошампунь-1 концентрированный, авто- 
шампунь пенный в аэ^зольной упаков- 
ке, автошампунь АШ-74, автошампунь с 
осушающим эффектом — эти препараты 
моющего назначения не только позволяют 
быстро и эффективно удалять загрязне- 
ния. но и предотвращают истирание ла- 
кокрасочного покрытия в процессе мой- 
ки, создают на поверхности кузова за- 
щитную пленку. ^ 

Автополироль для новых покрытий, ав- 
товоск ♦А-70». автополироль-2 в аэро- 
зольной упаковке для новых покрытий, 
автополироль консервирующий для но- 
вых покрытий, автоэмульсия. автосал- 
Фетка полирующая, автополироль для об- 
ветренных покрытий, автополироль кон- 
сервирующий для обветренных покры- 
тий. Все полироли усиливают блеск, соз- 
дают на окрашенной поверхности защит- 
ную пленку. Два последних препарата 
имеют одновременно и чистящее назна- 
чение. 

Мастика битумная антикоррозионная. 


антикор битумный для Днища, автоанти- 
кор эпоксидный для днища, автоанти- 
кор-2 битумный для днища, мастика слан- 
цевая автомобильная МСА-2, автоанти- 
кор для днища резинобитумный. Эти пре- 
параты с успехом применяют для ремон- 
та поврежденного заводского покрытия 
на днище и в нишах колес и дополни- 
тельной защиты его на автомобилях 
ВАЗ — 2101, ♦2102», ♦21011», имеющих би- 
тумное покрытие (рекомендации по ре- 
монту синтетического покрытия Д-ИА на 
кузовах ВАЗ— 2103. ♦2105». * 2106 *. •Ни- 
ва» будут даны отдельно). 

Автоконсервант порогов ♦Мовиль» 
служит для защиты от коррозии порогов 
и закрытых полостей кузова. Его можно 
распылять и в тех местах, где раньше 
были нанесены отработанные масла. 

Автоконсервант кузова применяют для 
консервации его наружных поверхно- 
стей при гаражном и безгаражном (осо- 
бенно) хранении автомобиля. Для декон- 
сервацин предна.шачены антодеконсер- 
вант и автодекоіісервант в аэрозольной 
упаковке. При их отсутствии можно 
воспользоваться керосином или горячим 
раствором моющего порошка. 

Автоочнетнтель ржавчины ♦Омега-1», 
автопреобразователь ржавчины, автопре- 
обраэователь-1 ржавчины и другие ана- 
логичные средства используют для уда- 
ления и преобразования ржавчины. 











Схема мест дополнительной антикор- 
розионной обработки кузова ЗАЗ— 968 
и доступа к ним; 1 — полости пер- 
вой поперечины; 2 — внутренние по- 
лости усилителей пола по периметру 
брызговиі^ѳ передних колес; 3 — де- 
тали крепления аккумулятора; 4 — 
соединение передних крыльев с брыз- 
говиками; 5 — полости передних сто- 
ек; 6 — внутренние панели дверей; 
7 — полости порогов; 3 — полости 
средних стоек; 9 — боковины кузова 
со стороны арок задних колес; 10 — 
гнезда фар; 11 — внутренние поверх- 
ности мотоотсека. 



Немало владельцев запорожских ма- 
лолитражек обращается в редакцию с 
просьбой рассказать о заводской ан- 
тикоррозионной обработке моделей 
«966» и «968» и дать советы, как пра- 
вильно защищать кузова зтих автомо- 
билей от ржавчины в процессе эксплу- 
атации. Мы попросили выступить в 
«Клубе» ведуіцего конструктора авто- 
завода «Коммунар» по кузовам 
Г. ХАРЬКОВСКОГО. 

♦Черный» кузов «Запорожца» со- 
стоит из сваренного корпуса, навешен- 
ных на него дверей и крышек багаж- 
ника II мотоотсека. В такой комплекта- 
ции он проходит весь цикл обработки 
защитными и защитно-декоративными 
покрытиями. 

Сначала кузов готовят к грунтовке. 
Его погружают в раствор ортофосфор- 
ной кислоты, и на всей его поверхно- 
сти образуется фосфатная пленка, ко- 
торая, являясь защитным покрытием, 
создает лучшие условия адгезии для 
грунтовки. После этого кузов моют и 
обезжиривают. 

Процесс электрофорезной обработки 
грунтом ФЛ-093 по сравнению с нанесе- 
нием грунтовок пневмораспылением 
имеет те преимущества, что состав рас- 
пределяется по поверхности металла 
равномерно, проникает в узкие щели 
между сваренными деталями и закры- 
тые полости. Толщина покрытия 20 — 
25 микрон для наружных поверхностей 
II 10 — 20 микрон для внутренних. Вы- 
сушенный при высокой температуре ку- 
зов охлаждают. Сварные швы, выходя- 
щие на наружную поверхность днища, 
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в мотоотсек, багажник и салон, прома- 
зывают диплазолем Д4А. Им же про- 
мазывают наружные стыки лицевых па- 
нелей. В угловые стыки наносят невы- 
сыхающую мастику 51 Г-6. Днище кузо- 
ва и колесные ниши, крышку багажни- 
ка изнутри, стенку мотоотсека из сало- 
на, а также ее верхнюю часть из мото- 
отсека покрывают противошумной ан- 
тикоррозионной мастикой БПМ-1. 

По заводской технологии на кузов 
наносят еще два слоя грунта для вы- 
равнивания покрытия и повышения его 
защитных свойств (суммарная толщина 
покрытия после второй грунтовки со- 
ставляет 40 — 45 микрон). Наружные по- 
верхности грунтуют в электрополе, а 
внутренние — пневмораспылением. 

Окончательно кузов окрашивают в 
два слоя эмалью типа МЛ- 11 10. 

В обычной эксплуатации существуют 
десятки причин, из-за которых на 
защитном покрытии метала образуют- 
ся сколы, трещины, царапины и прочие 
повреждения, через которые открыва- 
ется доступ коррозии. С наружными 
очагами ее бороться сравнительно лег- 
ко, да они и сами своим видом не да- 
дут покоя владельцу машины. Гораз- 
до опаснее ржавчина, образующаяся в 
скрытых полостях и труднодоступных 
для визуального контроля местах ку- 
зова. Чтобы сохранить основную часть 
машины без вынужденных сварочных 
работ и замены деталей, рекомендуем 
периодически, не реже чем через два 
года эксплуатации, обрабатывать кузов 
«Мовіілем» или «Масплином». Места 
обязательной обработки показаны на 
рисунке. Перечислим их, в скобках ука- 


зав особенности доступа к ним. 

Полости 1 первой поперечины (обра- 
батывают через конструктивные отвер- 
стия из салона). Внутренние полости 2 
усилителей пола по периметру брызго- 
виков передних колес (обрабатывают 
через отверстия в полу кузова из са- 
лона; необходимые отверстия можно 
просверлить, выбрав диаметр сверла в 
зависимости от толщины шланга и ве- 
личины головки распылителя). Детали 
3 крепления аккумулятора. Шов соеди- 
нения 4 передних крыльев с желобка- 
ми передних брызговиков (обрабатыва- 
ют со стороны арок передних колес). 
Полости 5 передних стоек (обрабатыва- 
ют. через отверстия для петель). Внут- 
ренние панели 6 дверей (обрабатывают 
через монтажные окна). Полости 7 по- 
рогов (обрабатывают через окна и щели 
в задней части салона). Полости 8 сред- 
*них стоек (обрабатывают через щель 
между панелями кузова). Поверхности 
боковин 9 внутри арок задних колес. 
Гнезда 10 фар. Доступные для скопле- 
ния воды внутренние поверхности 11 
мотоотсека. 

Перед обработкой «Мовилем» кузов 
должен быть соответствующим образом 
очищен, вымыт и просушен. 

Кроме обработки скрытых полостей, 
рекомендуем с той же периодичностью 
обновлять покрытие днища защитными 
мастиками. Владельцам «запорожцев» 
966-й и 968-п моделей могут быть по- 
лезны общие рекомендации по антикор- 
розионной профилактике, изложенные 
в серии статей «Защищенный кузов», 
опубликованных в № 9 — 12 «За рулем» 
в 1979 году. 
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Государственной комиссией 
принята в эксплуатацию авто- 
мобильная дорога второй тех- 
нической категории Волго- 


град — Элиста протяженностью 
26В км. Она связала со столи- 
цей Калмыкии такие крупные 
ее населенные пункты, как Го- 
родовиково. Садовое. Советское. 
Троицкое. Малые Дербеты. 


Один из участков новой автомобильной дороги Волгоград — Элиста. 


Сарпинская низменность, где 
пролегла трасса. — главное ри- 
совое поле республики, и ему 
теперь обеспечена более корот- 
кая связь с центром страны, 
так как новостройка сократила 
путь от Элисты до Москвы бо- 
лее чем на 300 километров. 

Сооружение дороги проходи- 
ло в довольно сложных услови- 
ях. Особенно тяжело пришлось 
<*троителям на 25-километро- 
вом участке трассы в зоне Сар- 
ігинских озер, где один только 
.мост через озеро Барманцак 
составил по длине вместе с 
подходами более 3 км. 
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Вводом в строй последнего 
десятикилометрового участка 
завершена реконструкция до- 
роги третьей технической кате- 
гории Вологда — Кириллов — Вы- 
тегра— Пудож — Повенец протя- 
женностью 661 км. Новая авто- 
трасса соединила Вологодскую 
область и Карельскую АССР. 
Кроме того, через Медвежье- 
горск она имеет выход на ма- 
гистраль Мурманск — Ленин- 
град. 

С окончанием строите.пьства 
здесь заметно увеличилась ин- 
тенсивность движения, так как 
многие промышленные и сель- 
скохозяйственные предприятия 
получили теперь возможность 
использовать более короткий и 
удобный путь для автомобиль- 
ного сообщения с районными 
и областными центрами, Моск- 
вой и Ленинградом. Новая до- 
рога представляет интерес и 
для автотуристов. желающих 
посетить популярные места 
отдыха в Вологодчине и Каре- 
лии. 


МЕДВЕЖЬЕГОРСК 




I 


Іовенец 
іПяльма 
ІПУД0Ж 

ІЫТЕГРА 
(КИРИЛЛОВ 


ВОЛОГДА 


Принят в эксплуатацию 17- 
километровый участок на до- 
роге Саранск — Ульяновск, ко- 
торый соединил столицу Мор- 
довской АССР с районным цен- 
тром Дубенкн. В будущем году 
закончится реконструкция сле- 
дующего участка дороги, от 
Дубенок до границы Ульянов- 
ской области. 


Па дороге Урень— Шарья — 
Никол ьск — Котлас открыто дви- 
жение по новому мосту через 
реку Сухону. Раньше здесь бы- 
ла паромная переправа, из-за 
которой в период весеннего по- 
ловодья и осеннего ледостава 
движение полностью прекраща- 
лось. Ввод в эксплуатацию ори- 
гинального по своей конст})ук- 
ции мостового сооружения у 
города Великий Устюг обеспе- 
чил надежное автомобильное 
сообщение прилегающих райо- 
нов с центром России. 


Завершено строительство 15- 
километрового участка между 
населенными пунктами Вели- 
кий Двор и Чушевицы на доро- 
ге Вологда — Архангельск. Те- 
перь между Архангельской об- 
.пастью и центральными райо- 
нами страны обеспечено на- 
дежное автомобильное сообще- 
нпе. Вся дорога имеет твердое 
покрытие и только на отрезке 
от Чушевиц до границы обла- 
сти протяженностью 54 км уло- 
жен гравий. 


►АРХАНГЕЛЬСК 

Емецк 

БЕРЕЗНИК 

ВЕЛЬСК 

Чушевицы 

Шелота 

Вел.Двор 

Сямжа 

КАДНИКОВ 

ВОЛОГДА 



новая дорога 

реконструированная 

дорога 

строящаяся дорога 
существующая дорога 


Вступил в строй действую- 
щих участок от Можги до Ал- 
нашеи на трассе Елабуга — 
Ижевск. Дорога имеет асфаль- 
тобетонное покрытие и пост- 
роена по нормам третьей тех- 
нической категории. Сооруже- 
ние дороги будет завершено в 
текущей пятилетке. Это позво- 
лит обеспечить надежным ав- 
томобильным сообщением Уд- 
муртию и Татарскую АССР. 


ИЖЕВСК 

Мал. Пурга 

[ОЖГА 


АлнашіГ 
С^БУГА 


Начато строительство автодо- 
рожного обхода Саратова. Это 
будет современная автотрасса 
с четырьмя полосами, путепро- 
водами и развязками в разных 
уровнях. Она позволит транзит- 
ному транспорту воронежского, 
волгоградского, куйбышевского 
и пензенского направлений при 
необходимости миновать Сара- 
тов, не заезжая в него. 

О. ЗЕМЛЯК 
(Пресс-служба Министерст- 
ва строительства и экс- 
плуатации автомобильных 
дорог РСФСР) 


ДОРОЖНАЯ ХРОНИКА ф ДОРОЖНАЯ ХРОНИКА ф ДОРОЖНАЯ ХРОНИКА ф 
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Читатели, вероятно, помнят, что журнал уже выступал с 
материалами под таким названием. В них шла речь об авто- 
мобилях, которые государство предоставляет инвалидам. Се- 
годня мы побеседуем главным образом о том, кто имеет пра- 
во на получение автомобиля с ручным управлением, и отве- 
тим на некоторые вопросы. Заго.>іовок мы решили сохранить 
старый. Пусть он является своего рода паролем для людей, 
которым автомобиль служит, чтобы ♦ ходить». 

Прежде чем начать разговор непосредственно по теме, хо- 
телось бы сказать несколько слов о том, как мы работаем с 
почтой этой категории читателей. Редакция, разумеется, 
стремится внимательно относиться к каждому письму, а к 
письмам инвалидов у нас отношение особое. И все же не 
всегда сразу удается дать ответ на все вопросы, интересую- 
щие того или иного читателя. Есть такие, которые требуют 
дополнительных разъяснений министерств или отделов со- 
циального обеспечения, то есть учета местных условий и 
особенностей. Такие письма, как правило, пересылаются в 
эти организации с просьбой ответить авторам. Конечно, это 
удлиняет срок ответа, но является мерой оправданной. 

Вопрос о предоставлении автомобиля с ручным управле- 
нием решают министерства социального обеспечения авто- 
номных республик, отделы крайисполкомов, облисполкомов. 
Московского и Ленинградского горисполкомов по месту по- 
стоянного жительства инвалидов. Их решения основывают- 
ся прежде всего на заключениях соответствующих врачеб- 
но-трудовых экспертных комиссий, которые даются строго в 
соответствии с перечнем медицинских показаний и проти- 
вопоказаний. 

Одним из участников нашей сегодняшней беседы являет- 
ся Ф. Хайруллин из Волгограда — инвалид II группы, по- 
лучивший инвалидность во время службы в органах МВД 
СССР. Он спрашивает, имеет ли право на приобретение ав- 
томобиля с ручным управлением бесплатно. И если да, то 
куда по этому поводу обратиться, а если не полагается бес- 
платно, то каков порядок приобретения за свой счет. Эти 
вопросы интересуют и других читателей. 

Автомобиль ♦Запорожец» с ручным управлением выдает- 
ся инвалидам Отечественной войны и приравненным к ним 
инвалидам (военнослужащие, ставшие инвалидами при ис- 
полнении служебных обязанностей, инвалиды из числа ра- 
ботников органов охраны общественного порядка) при соот- 
ветствующих медицинских показаниях. Эти показания ут- 
верждены Министерством здравоохранения СССР. Они сво- 
дятся к перечислению ряда тяжелых поражений нижних 
конечностей, лишающих человека возможности самостоя- 
тельно передвигаться. Иными словами, определяют основное 
назначение автомобиля с ручным управлением — помочь 
инвалиду ♦ходить». При этом у него не должно быть сопут- 
ствующих заболеваний, которые препятствовали бы вож- 
дению. 

В отдельных случаях ♦Запорожец» с ручным управлением 
выдается бесплатно и инвалидам Отечественной войны I и 
II групп, имеющим медицинские показания на получение 
автомобиля, но по состоянию здоровья не допущенным к уп- 
равлению им. Это делается при условии, что водить маши- 
ну, обслуживая инвалида, сможет постоянно проживающий 
с ним член семьи. Последний для получения прав на управ- 
ление автомобилем проходит медицинское обследование и 
получает соответствующее заключение в лечебных учреж- 
дениях на общих основаниях. 

Заявления о выдаче автомобиля предварительно рассмат- 
риваются общественными комиссиями, созданными при ми- 
нистерствах социального обеспечения АССР, отделах крае- 
вых, областных, городских (в Москве и Ленинграде) испол- 
комов. Комиссии устанавливают очередность предоставле- 
ния машин, учитывая нуждаемость инвалидов в средствах 
передвижения, их трудовую и общественную деятельность. 

Те инвалиды, кто не имеет права на бесплатный автомо- 


биль с ручным управлением, но по заключению ВТЭК нуж- 
дается в нем, приобретают его за полную стоимость. При 
этом у них не должно быть противопоказаний к вождению. 
Цены на автомобили с ручным управлением установлены 
на уровне розничных цен, действовавших до 1 июля 1979 
года. 

♦ Могу ли я, как участник Отечественной войны, приобре- 
сти ^ѵIашину с обычным управлением за наличный расчет 
через облсобес?» — спрашивает Г. Громов из Куйбышевской 
области. 

Такая продажа организована только для инвалидов Оте- 
чественной войны и приравненных к ним, а также для инва- 
лидов труда. Она производится на основании представлений 
министерств социального обеспечения АССР, отделов крае- 
вых, областных, городских (в Москве и Ленинграде) исполко- 
мов через специализированные магазины. Автомобиль про- 
дается на семь лет. Только по истечении этого срока владе- 
лец его может обратиться в органы социального обеспече- 
ния с просьбой о новой машине. Участники Отечественной 
войны — не инвалиды приобретают автомобили по месту ра- 
боты или через управления торговли. 

А вот другое письмо. ♦Дорогая редакция! К вам обраща- 
ется инвалид Отечественной войны II группы М. Серегин из 
Москвы. Прошу разъяснить, кто имеет право управлять моей 
машиной, если я временно заболел, а поехать мне необходи- 
мо — в поликлинику, аптеку. Может ли инвалид выдать 
доверенность другому водителю?» 

Вопрос поставлен так, что, отвечая, мы должны напом- 
нить о Правилах дорожного движения, где в пункте 2.1 ука- 
зано, что водителю не обязательно иметь при себе доверен- 
ность на право управления, когда в автомобиле присутст- 
вует владелец. Если инвалиду необходимо съездить в поли- 
клинику. его может отвезти родственник, знакомый, имею- 
щий удостоверение водителя. Разрешение на оформление 
доверенности выдается в исключительных случаях на пери- 
од болезни инвалида. При этом обязательно должна быть 
справка из лечебного учреждения о том, что состояние здо- 
ровья не позволяет ему самому управлять машиной. Оформ- 
ляют такие разрешения министерства социального обеспе- 
чения АССР, отделы крайисполкомов, облисполкомов. Мо- 
сковского и Ленинградского горисполкомов. На основании 
разрешения нотариальная контора по месту жительства вы- 
дает доверенность. 

Ж. Абдикулов из Ташкентской области интересуется, ♦мо- 
жет ли отец подарить или продать сыну свой автомобиль с 
ручным управлением». 

Здесь мы хотели бы еще раз обратить внимание читате- 
лей на то, что автомобиль с ручным управлением имеет спе- 
циальное назначение. Поэтому инвалид не вправе эту ма- 
шину, предоставленную ему государством, передать другим 
.тицам, продать или подарить без разрешения органов соц- 
обеспечения. После семи лет эксплуатации автомобиль 
с ручным управлением, выданный бесплатно, возвращается 
органам соцобеспеченпя, а приобретенный по цене, уста- 
новленной на уровне розничных цен, действовавших до 
1 июля 1979 года, может быть продан его владельцем че- 
рез комиссионный магазин. Естественно, и в этом случае 
потребуется разрешение органов соцобеспечения. 

Еще письмо. ♦Должен ли инвалид труда II группы, имею- 
щий автомобиль с ручным управлением, платить ♦сбор с 
владельцев транспортных средств»? В горсобесе говорят,. что 
нет, а в ГАИ говорят, что обязан. Кто прав?» Этот вопрос 
задал В. Трухляев из Волгоградской области. 

Последнее время мы получаем много подобных писем. 
Отвечаем : оц этого налога освобождаются только инвалиды 
Отечественной войны и приравненные к ним. 

С. Зюзин из Брянской области задает другой вопрос: ♦Я 
инвалид с детства без обеих ног. Имею ♦Запорожец» с руч- 
ным управлением. Почему мне отказывают в выплате 120 
рублей на бензин и ремонт, запчасти?» 

Эта компенсация выплачивается инвалидам Отечественной 
войны и приравненным к ним, получившим автомобиль с 
ручным управлением бесплатно или имеющим право на бес- 
платное получение специальных транспортных средств, но 
приобретшим вместо них автомобили других марок за на- 
личный расчет. 

Мы, естественно, не могли ответить на все письма, посту- 
пающие в редакцию от инвалидов. Для этого, как уже гово- 
рилось, используем и индивидуальную переписку, прибега- 
ем к помощи органов социального обеспечения. А здесь рас- 
смотрели наиболее часто встречающиеся в редакционной 
почте вопросы. 
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Автомобиль в семье — большое удоб- 
ство. Но он ставит немало вопросов, в 
том числе и чисто правовых. В этом 
мы еще раз убедились после публика- 
ции статьи «Автомобиль в личной соб- 
ственности» («За рулем», 1979, Л* 9). 
Многочисленные письма, поступающие 
в редакцию, говорят, с одной стороны, 
о том, что тема эта затрагивает интере- 
сы самого широкого круга читателей, а 
с другой — что начатый разговор на- 
до продолжить, ибо полной ясности в 
отдельных вопросах у некоторых вла- 
дельцев машин еще нет. Поэтому мы 
снова обратились к автору статьи кан- 
дидату юридических наук Д. ЛБВЕНСО- 
НУ и попросили ответить читателям. 

В первую очередь представляется не- 
обходимым уточнить, в каких же случа- 
ях возникает право общей собственно- 
сти на транспортные средства и как оно 
должно быть оформлено. Статья 20 Ко- 
декса о браке и семье РСФСР и анало- 
гичные статьи кодексов других союзных 
республик утверждают право общей соб- 
ственности супругов на автомобиль, кото- 
рый они приобрели в период совместной 
жизни. Заметим, что это непременное ус- 
ловие, ибо на машину, купленную одним 
из супругов до брака, полученную им по 
наследству или в подарок, режим общей 
собственности супругов не распростра- 
няется. После того как машина в соот- 
ветствии с действующим положением 
будет зарегистрирована в ГАН на то 
имя. которое указано в справке-счете 
торгуюіцей организации, другой супруг 
может получить у нотариуса свидетель- 
ство о праве собственности на долю в 
этом их имуществе. 

Право общей собственности возникает 
также, если несколько лиц получили ав- 
томобиль в наследство или по договору 
дарения. Документом, подтверждающим 
их права, в данном случае явится нота- 
риально удостоверенный договор даре- 
ния или свидетельство о наследовании 
транспортного средства. 

Многие читатели ставят вопрос так; а 
нужно ли. имея при себе нотариально 
удостоверенное свидетельство супруга о 
праве на долю в общей собственности, 
оформлять доверенность от лица, имя 
которого значится в техническом паспор- 
те машины? Такой вопрос находится в 
полном соответствии с законом, который, 
как известно, наделяет собственников 
(то есть ль>дей, имеющих долю в общем 


имуществе) абсолютно равными права- 
ми. независимо от того, на кого из них 
транспортное средство зарегистрировано 
в Госавтоннспекции. Конечно, доверен- 
ности между супругами не нужны. Но 
для этого в Правилах дорожного движе- 
ния должен быть заменен термин «вла- 
делец транспортного средства». Он про- 
сто неверен с юридической точки зрения, 
так как не соответствует тому объему 
прав, которыми обладает собственник 
транспортного средства. Владение лишь 
одно из его правомочий, которое, кста- 
ти. может принадлежать не только соб- 
ственнику. К примеру, организация по 
прокату автомобилей, заключая с або- 
нентом соответствующий договор, пере- 
дает ему и право владения машиной. Кро- 
ме того, в статье 92 Гражданского ко- 
декса РСФСР говорится, что «собствен- 
нику принадлежат права владения, поль- 
зования и распоряжения имуществом в 
пределах, установленных законом». Сле- 
довательно. и отсюда явствует, что вла- 
дение лишь одно из предоставленных за- 
коном собственнику прав. Вот почему, на 
наш взгляд, в Правилах дорожного дви- 
жения и документах, определяющих по- 
рядок учета и регистрации транспорт- 
ных средств, было бы правильным запи- 
сать вместо термина «владелец» — «соб- 
ственник транспортного средства» или 
«лицо, имеющее транспортное средство 
на праве личной собственности». Тогда 
все встанет на свои места, и всем будет 
ясно, кому нужна доверенность на уп- 
равление автомобилем, а кому нет. Пока 
же, при существующем тексте Правил, 
надо ее оформлять и супругам. 

Не все читатели разобрались в вопро- 
се, могут ли лица, не связанные семей- 
ными или родственными узами, приобре- 
сти автомобиль на правах общей собст- 
венности- Повторим; закон не исключает 
и такой путь возникновения права общей 
собственности на транспортное средство. 
Факт совместного приобретения автомо- 
биля несколькими лицами может быть 
удостоверен обычным письменным дого- 
вором между ними. По сложившейся 
практике нотариальные органы не удо- 
стоверяют подобные договоры, поэтому 
собственники могут пользоваться авто- 
мобилем только по доверенности от ли- 
ца. кот^ое указано в техническом пас- 
порте. Е^сли же когда-нибудь между ними 
возникнет спорный вопрос, он будет ре- 
шаться в судебном порядке, а здесь та- 
кой письменный договор будет рассмат- 
риваться на равных с другими доказа- 
тельствами и документами по делу. 

Во многих письмах нас спрашивают, 
как и на основании ‘ каких документов 
можно перерегистрировать автомобиль с 
одного супруга на другого. Правила ре- 
гистрации и учета автомототранспорт- 
ных средств, утвержденные приказом 
МВД СССР № 20 от 30 января 1975 года, 
устанавливают, что при наличии свиде- 
тельства о праве собственности на до- 
лю в общем имуществе автомобиль пе- 
реводится органами ГАИ с одного супру- 
га на другого по их совместному заявле- 
нию (пункт 35). 

При наследовании автомобиля не- 
сколькими людьми он может быть заре- 
гистрирован только на одного из них с 
письменного согласия всех остальных 
собственников. Аналогично решается 
вопрос и в том случае, если транспорт- 
ное средство подарено нескольким граж- 
данам. Автомобили же. приобретенные у 
собственников помимо комиссионных ма- 
газинов или в порядке обмена, передан- 
ные по договору дарения, не оформлен- 
ному у нотариуса, к перерегистрации ор- 
ганами ГАИ не принимаются. * 

В почте редакции много вопросов и о 
порядке оформления доверенностей на 
управление автомобилем. Ограничивает- 
ся ли законом круг лиц. которым соб- 
ственник может доверить транспортное 
средство? Нет. не ограничивается. Но 
нотариусу дано право отказывать в вы- 
даче доверенности, если он усматривает 
за этим попытку просто-напросто обой- 
ти установленный порядок купли-прода- 
жи автомобилей. По требованию довери- 
теля этот отказ должен быть оформлен в 
письменном виде. 

Бывают, конечно, случаи, когда нота- 
риус отказывает в оформлении доверен- 
ности без достаточных оснований. Обжа- 
ловать его действия можно в народный 
суд. Одному гражданину, к примеру, бы- 
ло отказано в удостоверении доверенно- 
сти на имя отца. Нотариус мотивировал 
свое решение тем соображением, что вы- 
дача доверенности одним лицом другому 
на распоряжение автомобилем предпола- 
гает. мол. совместную его эксплуатацию 


или оказание поверенным услуг довери- 
телю в использовании автомобиля. В дан- 
ном случае отец и сын проживали в раз- 
ных населенных пунктах, а потому это- 
го не могло быть, и нотариус в выдаче 
доверенности отказал. Судебными орга- 
нами его действия были признаны не- 
правильными. При этом суд указал, что 
статья 6-1 Гражданского кодекса РСФСР 
выдачу доверенности на право управле- 
ния автомобилем не ограничивает усло- 
вием совместного пользования этим иму- 
ществом. Она может быть вызвана раз- 
личными причинами. Не исключается 
при этом и временный переход автомоби- 
ля из обладания доверителя к поверен- 
ному, К слову сказать, в об.зоре Верхов- 
ного суда РСФСР «Некоторые вопросы 
судебной практики по граясдаиским де- 
лам» («Бюллетень Верховного суда 
РСФСР», 1978, МЬ 7) прямо указывается; 
«При разрешении жалоб граждан на дей- 
ствия нотариуса, отказавшего в удосто- 
верении доверенности на право распоря- 
жения автомобилем, необходимо исхо- 
дить из того, что такой отказ может 
иметь место в случаях, указанных в .зако- 
не или других нормативных актах. Отказ 
удостоверить доверенность в иных слу- 
чаях, не предусмотренных нормами пра- 
ва, является нарушением прав граждан». 

Наконец, статья 13 Закона СССР «О го- 
сударственном нотариате» предусматри- 
вает некоторые доверенности, приравни- 
ваемые к нотариально удостоверенным. 
Например, доверенности военнослужа- 
щих и других лиц, которые находятся на 
излечении в госпиталях, санаториях и 
других военных лечебных учреждениях, 
удостоверенные начальниками, их заме- 
стителями и старшими или дежурными 
врачами этих организаций. 

Срок доверенности всегда определяет 
собственник транспортного средства, но 
в любом случае он не может превышать 
трех лет. Если срок нс указан, то дове- 
ренность имеет силу в течение одного 
года со дня се оформления. Так записа- 
но, в частности, в статье 67 Гражданско- 
го кодекса РСФСР, Доверенность моікет 
быть выдана и с правом передоверия. 
Срок действия новой доверенности не 
может превышать срока действия той. на 
основании которой она была выдана. Ну 
и. конечно, лицо, выдавшее доверенность, 
имеет право в любой момент ее отме- 
нить. 

Теперь несколько слов о том. как 
оформляется дарение автомобиля. Статья 
257 Гражданского кодекса РСФСР уста- 
навливает. что договор дарения на сум- 
му свыше 500 рублей должен быть нота- 
риально удостоверен. При совершении 
этого действия взимается пошлина — 
1% от стоимости имущества. 

Договор дарения считается заключен- 
ным в момент передачи автомобиля. Та- 
ким моментом признается вручение са- 
мого транспортного средства, докумен- 
тов и ключей от него. Вот для ясности 
конкретный пример из судебной практи- 
ки. Дело слушалось в одном из москов- 
ских судов. 

Отец подарил дочери автомобиль, офор- 
мив договор в нотариальной конторе. 
Спустя какое-то время, когда надо было 
пойти в ГАИ. чтобы переоформить маши- 
ну на нее. он это сделать отказался. Тог- 
да дочь предъявила иск о признании за 
ней права собственности на эту машину. 
В ходе разбирательства суд установил, 
что после совершения договора дарения 
дочь пользовалась автомобилем, занима- 
лась его техническим обслуживанием, ре- 
монтом. Все это и было указано в реше- 
нии суда как основание для признания 
за ней права собственности на подарен- 
ный автомобиль. 

Круг одаряемых лиц законом не огра- 
ничивается. Формально любую вещь, в 
том числе и автомобиль, можно подарить 
любому лицу, независимо от степени 
родства. Однако случается, что догово- 
ром дарения пытаются прикрыть другую 
сделку, а именно продажу автомобиля. 
Ясно, что в таком случае в оформлении 
договора будет отказано. 

В конце напомним, что лицо, посчи- 
тавшее неправильными действия нотари- 
уса. вправе пожаловаться на него в суд 
по месту нахождения нотариальной кон- 
торы. Жалоба подается в десятидневный 
срок, исчисляемый с того дня. когда зая- 
вителю стало известно о совершении но- 
тариального действия или об отказе в 
его выполнении. Порядок подачи жалобы 
и рассмотрения ее судом предусмотрен 
статьями 271—273 Гражданского процес- 
суального кодекса РСФСР и аналогич- 
ными статьями ГПК других сою.’шых рес- 
публик. 
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ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 



«СТАРТ» 

НА 

СТАРТЕ 


Нелегко двигаться в городском транс- 
портном потоке. Особенно в часы пик. 
Исподволь накапливается раздражение: 
скорость падает, долго и, кажется, со- 
вершенно неоправданно задерживают 
светофоры, греется двигатель, бесцель- 
но сгорает топливо... А плотность движе- 
ния все растет, и тенденция эта будет 
сохраняться: увеличивается потребность 
в автомобильных перевозках, все боль- 
ше семей обзаводятся личными маши- 
нами. Но, понятно, возможности нынеш- 
ней уличной сети не беспредельны, и на- 
до искать какой-то выход. 

На первь»й взгляд, он прост — строи- 
тельство новых просторных магистралей. 
Но это далеко не всегда возможно. Во- 
первых, это мероприятия трудоемкие, 
дорогостоящие и требующие немало 
времени. Во-вторых, многие наши горо- 
да, в том числе и Москва, имеют о6- 
ширнь»е районы старинной застройки, 
представляющие историческую цен- 
ность. К тому же, как показывает опыт, 
и современные городские автомагистра- 
ли не панацея от всех бед: если дви- 
жение на них организовано плохо, то и 
они начинают задыхаться. Вот он, ка- 
жется, и узел проблемы — организация 
движения. 

Действительно, неужели уже исчерпа- 
ны асе резервы пропускной способно- 
сти существующей дорожной сети наших 
городов? Проведенные обследования 
транспортных потоков позволяют утвер- 
ждать: нет, не исчерпаны. 

Уже довольно давно неотъемлемой 
частью городского пейзажа стали всем 
нам привычные светофоры. И в меру 
сил они исправно несут службу. Но их 
возможности нас уже не устраивают. 
Светофоры пока чисто механически вы- 
полняют свою работу. Следуя заложен- 
ной в нн.х однажды программе, они че- 
рез определенные промежутки меняют 
свои сигналы и абсолютно равнодушны 
к постоянно меняющейся транспортной 
ситуации. Именно поэтому им на по- 
мощь часто должны приходить люди. 
Нередко работник ГАИ вручную начина- 
ет переключать сигналы, чтобы разгру- 
зить наиболее напряженное на данный 
момент направление. 

Но даже самый опытный регулиров- 
щик способен развести потоки лишь там. 
где он в настоящий момент находится, 
притом без учета обстановки на других, 
даже ближайших перекрестках, не го- 
воря уж о магистрали или районе в це- 
лом. Вот если бы и.зобрести такого 
регулировщика, который был бы спосо- 
бен следить за развитием транспортной 
ситуации на всех основных направлени- 


ях в масштабе района, а то и всего го- 
рода и мгновенно принимать необходи- 
мые. единственно правильные решения. 

И вот сегодня такой регулировщик 
сбздан. Имя ему система «Старт», кото- 
рая в нынешнем году вводится в строй 
в Москве, наиболее насыщенном авто- 
транспортом городе страны. 

«Старт» — автоматизированная система 
управления дорожным движением, кото- 
рая принципиально отличается от более 
простых подобных систем, действующих 
в настоящее время в столице и во мно- 
гих других городах Советского Союза. 
Благодаря совершенным техническим 
средствам, математическим методам и 
вычислительной технике она позволит оп- 
тимально управлять движением транс- 
порта во всем городе и полностью осво- 
бодит человека от обязанностей непо- 
средственного регулирования автомо- 
бильных потоков. 

Рассказ о «Старте» надо начать с де- 
сятков тысяч индуктивных детекторов 
(датчиков), вмонтированных в покрытие 
улиц вблизи перекрестков. Они будут 
собирать данные о плотности и скоро- 
сти транспортных потоков, а через элек- 
тронные устройства эта информация ста- 
нет поступать в единый вычислительный 
центр — мозг системы. Здесь эти дан- 
ные будут обработаны, систематизиро- 
ваны. проанализированы, а затем, на ос- 
нове моментального и точного анализа. 
ЭВМ выдаст решение, которое тут же 
реализуется через систему управляемых 
светофоров и указателей. Для всего это- 
го потребуются считанные мгновения. 

Наделить «Старт» огромной «памятью» 
и способностью потрясающе быстро 
«мыслить» позволила кибернетика. Это 
наука об общих законах управления и 
информации. Как и всякая наука, кибер- 
нетика имеет свой метод изучения проб- 
лемы — моделирование, который был 
использован и при изучении процессов, 
характерных для дорожного движения. 

Это была кропотливая работа, заняв- 
шая несколько лет. Ученые исследовали 
транспортные потоки и со стороны — 
расположив приборы на уличных тротуа- 
рах, и изнутри — из автомобиля, движу- 
щегося в потоке, и сверху — из патруль- 
ного вертолета ГАИ. Так формировалось 
представление о закономерностях дви- 
жения и были выведены сложные мате- 
матические зависимости — модели, ха- 
рактеризующие условия оптимального 
управления транспортными потоками. В 
результате появилась возможность, учи- 
тывая по каждому направлению количе- 
ство и скорость транспортных единиц, 
число перекрестков и полос для движе- 
ния, протяженность перегонов, состояние 
проезжей части и другие факторы, теоре- 
тически вычислить оптимальную про- 
должительность сигналов каждого из све- 
тофоров. Притом не на одной магистрали 
или улице, а по всем направлениям дви- 
жения в городе, обеспечив оптимальные 
скорости и минимальные задержки. 

В «память» этих машин заложены про- 
граммы управления движением с уче- 
том самых разных условий — времени 
года, недели, суток, состояния проСчЭжей 
части, погоды и других факторов. Полу- 
чая информацию от датчиков, которые 
вмонтированы в полотно проезжей ча- 
сти улиц, и проанализировав ее. ЭВМ 
без участия человека находит в своей 
«памяти» программу оптимального уп- 
равления движением для каждой конк- 
ретной транспортной ситуации. 

Может возникнуть сомнение: не ока- 
жутся ли эти модели и программы в 
масштабах Москвы слишком громоздки- 
ми и запутанными и не отразится ли это 
на оперативности функционирования 
всей системы в целом. «Этого не долж- 
но случиться. — рассказывает Борис 
Григорьевич Хорович — заместитель ди- 
ректора института МосгортрансНИИпро- 
ект, головного разработчика «Старта». — 
В системе предусмотрена своеобразная 
иерархия, другими словами, подчинен- 
ность и последовательность программ 
управления. Верхний, стратегический 
уровень — координация движения транс- 
портных потоков в масштабах всего го- 
рода. Средний, тактический уровень — 
корректирование стратегических про- 
грамм с учетом особенностей движения 
в пределах какого-то одного района или 
конкретной магистрали. И наконец. 


нижний, локальный уровень позволяет 
быстро соотнести стратегические и так- 
тические программы с конкретными ус- 
ловиями в пределах каждого перекрест- 
ка. включенного в систему». 

Постоянный контроль за работой си- 
стемы будут вести специалисты из Цент- 
ра управления, который возведен на Са- 
довом кольце столицы. В одном из за- 
лов Центра за двумя ярусами пультов — 
люди, в руках которых сосредоточены 
нити управления движением всего ог- 
ромного города. Операторы, занимаю- 
щие первый ярус, будут контролировать 
перемещение транспортных потоков во 
всех районах города. Диспетчеры или 
ответственные дежурные, расположив- 
шиеся во втором ярусе, станут коорди- 
нировать и дублировать действия опе- 
раторов и при необходимости принимать 
решения по наиболее сложным вопросам 
организации движения как в отдельных 
районах, так и в целом по Москве. 

Перед операторами и диспетчерами 
расположена мнемосхема, выполненная 
в виде огромной карты Москвы. На эту 
карту постоянно будет стекаться вся ин- 
формация о работе системы, приобретая 
через множество ма.пеньких электролам- 
почек разных цветов ту наглядность, ко- 
торая необходима для оперативного кон- 
троля. 

В основном управление движением 
будет происходить автоматически, без 
непосредственного вмешательства де- 
журного персонала Центра. Но, как из- 
вестно, «улица полна неожиданностей». 
Изменение условий движения из-за по- 
годы, авария, закупорившая какую-то 
транспортную артерию. необходимость 
пропустить оперативные машины или 
организованные колонны и т. п. Понят- 
но, что все это невозможно учесть в 
стандартной программе для каждого 
участка огромной транспортной сети го- 
рода. И тогда в дело вмешивается чело- 
век. 

Возникновение очага напряженности 
в любой точке города сразу же отра- 
зится на мнемосхеме операционного за- 
ла. Чтобы разобраться в ситуации, де- 
журный способен моментально оказать- 
ся на месте происшествия с помощью 
телевизионных камер, которые установ- 
лены на высоких опорах во всех райо- 
нах города. Прежде чем принять реше- 
ние, у него есть возможность посовето- 
ваться с ЭВМ: на дисплей — специаль- 
ное устройство, экран которого вмонти- 
рован в пульт управления каждого опе- 
ратора, — мгновенно выводятся рас- 
четные параметры движения транспорта 
на интересующем участке и в них вносят- 
ся поправки, необходимые в той или 
иной неожиданно возникшей ситуации. 
Чтобы не показалось, что все это потре- 
бует слишком много времени, еще раз 
напомним: за одну секунду ЭВМ способ- 
на выполнить почти миллион операций. 

Работа операторов строится по про- 
грессивному бригадному методу, что 
позволяет каждому из них корректиро- 
вать направление и интенсивность транс- 
портных потоков в любом районе города. 

А это особенно важно в часы пик. 

Координация действий диспетчеров, 
операторов, постов и пикетов ГАИ, инже- 
неров и техников, обслуживающих си- 
стему, будет осуществляться посредст- 
вом диспетчерской, телефонной и радио- 
связи. Все это наряду с аппаратурным 
дублированием основных узлов «Старта» 
обеспечит высокую надежность работы 
«всевидящего регулировщика». Итак, си- 
стема получила замкнутый контур управ- 
ления дорожным движением: транс- 
порт — детекторы (датчики) — ЭВМ — 
светофорная сигнализация и дорожные 
знаки — транспорт. 
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Художник в, Литовченко 


1 гггггт 


управляющий 

ВЫЧИСЛИТЕЛЬНЫЙ 

КОМПЛЕКС 


в заключение приведем слова началь- 
ника Управления ГАИ УВД Мосгориспол- 
кома генерал-майора милиции Алексея 
Петровича Ноздрякова: «Сейчас Госавто- 
инспекция совместно с Главным управ- 
лением городского пассажирского транс- 
порта Москвы и рядом специализирован- 
ных организаций начинает вводить в 
действие систему «Старт» на первом 
этапе — в пределах Садового кольца. 
«Старт» — сложная и уникальная систе- 


ма, на данный момент не имеющая ана- 
логов в мире. Автоматизированн<>е уп- 
равление движением в таких крупных го- 
родах, как Токио, Лондон или Вашингтон, 
осуществляется лишь в пределах района 
или одной магистрали, а не всего горо- 
да, как это будет в Москве. Несомненно, 
«Старт» усилит пропускную способность 
столичных магистралей, снизит число до- 
рожно-транспортных происшествий и не 
только повысит эффективность работы 


транспорта, но и, сократив задержки 
движения, благотворно повлияет на со- 
стояние воздушного бассейна города». 

Таков «Старт» — пионер комплексно- 
го решения проблемы автоматического 
управления дорожным движением. 


И. ГОЛЬДИН, 
старший научный сотрудник НИИ 

Г лавмосавтотранса, 
кандидат технических наук 
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с узкими в прямом смысле слова ме- 
стами на дороге водителю в пути при- 
ходится сталкиваться довольно часто. 
Въехав на такой участок, он, разумеется, 
постепенно перестраивается — уменьша- 
ет скорость, соразмеряя ее с новой ши- 
риной проезжей части, становится еще 
осторожнее при встречных разъездах и 
обгонах. Больше опасности для него в 
месте самого сужения, в начале той гор- 
' ловины, где широкая дорога переходит 
в узкую. Именно об этом и предупреж- 
дают знаки 1.18.1 — 1.18.3 «Сужение до- 
роги». Именно здесь несоответствие ско- 
рости дорожным условиям или наруше- 
ния правил приоритета отмечаются ча- 


ще всего. Это подтверждает статистика 
дорожно-транспортных происшествий: в 
качестве Причин ДТП в местах сужения 
дорог чаще всего фигурирует превыше- 
ние скорости и несоблюдение очередно- 
сти проезда. 

У сужения дороги надо учитывать 
прежде всего расстояние до препятствия 
сбоку. Давно подмечена закономерность: 
чем ближе к нам, скажем, стенка тонне- 
ля, мачты освещения, ряд деревьев или 
стоящие у края дороги автомобили, тем 
медленнее мы мимо них проезжаем. Так 
ведут себя все водители, хотя одн+і с 
уменьшением интервала снижают ско- 
рость в большей мере, другие в мень- 
шей. 

В месте сужения дороги таким влияю- 
щим на скорость препятствием может 
стать ограждение на участке ремонтных 
работ, бордюрный камень тротуара или 
колесоотбойный брус на узких мостах, 
приблизившийся край проезжей части, 
особенно когда за ним мокрая неукреп- 
ленная обочина, и т. п. 

Чаще всего, пожалуй, сужают дороги 
мосты, построенные в далекие годы. Са- 
ма дорога с тех пор постепенно расши- 
рилась за счет обочин, а мосты сплошь 
и рядом остались прежними. Узкий мост 
опасен тем, что стесняющее препятствие 
(бордюр, ограждение и т. д.) возникает 
сразу, без всякого перехода, резко нару- 
шая соотношение «скорость — интервал». 
Причем здесь имеются в виду обычные 
для дорог 50 — 90 км/ч. Но представьте 
себе на миг, что вы въезжаете с такой 
скоростью во двор через узкую арку. 
Немыслимо, не правда ли. Значит, уви- 
дев предупреждающий знак, скорость 
надо снижать заранее. 

Интересен такой факт. Наблюдения по- 


казали, что водители по-разному реаги- 
руют на препятствия сбоку. Как прави- 
ло, чем выше и массивнее препятствие, 
тем сильнее его воздействие на них. На 
графике (рис. 1) показана взаимная за- 
висимость скорости движения и интер- 
вала до бордюра разделительной полосы 
высотой 18 см и края проезжей части 
с укрепленной обочиной. С определен- 
ной достоверностью эту зависимость 
можно перенести в ситуацию на узком 
мосту. 

При 80 км/ч расстояние до края 
проезжей части составляет около 1 м, 
на мосту оно при той же скорости долж- 
но быть увеличено до 1,7 м. Если интер- 
вал остается прежним, то для надежно- 
сти В' управлении автомобилем скорость 
надо снизить до 40 км/ч. Заметим попут- 
но, что при ширине проезжей части на 
мосту 7 м и встречном движении грузо- 
вых автомобилей (а их габарит может 
достигать 2,5 м), интервал справа ока- 
жется существенно меньше 1 м. 

Итак, у сужения дороги надо либо рез- 
ко снизить скорость, либо увеличить бо- 
ковой интервал. Более простым выгля- 
дит второй вариант: для увеличения ин- 
тервала достаточно слегка принять вле- 
во, в нашем примере на 0,7 м. Это зай- 
мет немного времени, а кроме того, рез- 
кое торможение непосредственно перед 
мостом или на нем самом небезопасно, 
особенно когда проезжая часть мокрая 
или заснеженная. Однако принять влево 
можно только при отсутствии встречных 
транспортных средств. Если же навстре- 
чу движется автомобиль, водитель кото- 
рого тоже старается держаться поближе 
к центру, то свободы для маневра нет, а 
въезжать на мост в довольно узкий ко- 
ридор между встречным автомобилем и 
бордюром тротуара (брусом) на высокой 







Рис. 1. График взаимозависимости ин- 
тервала и скоростей движения при раз' 
личных по характеру препятствиях у до- 
роги: 18-сантиметровом бордюре на раз- 
делительной полосе (сплошная кривая) 
и укрепленной обочине (пунктирная кри- 
вая). 


Рис. 2. Предупреждающий знак перед 
мостом говорит о том, что ширина про- 
езжей части на нем такая же, как на 
предыдущем участие дороги, или мень- 
ше. 


Рис. 3. Такой знак предупреждает о том, 
что с правой стороны дорога сужается 
на одну полосу движения. 

Рис. 4. Когда дорога сужается с обеих 
сторон и делает одновременно встреч- 
ный разъезд трудным или вообще невоз- 
можным, очередность движения опреде- 
ляется знаками приоритета. 

Рис. 5. В местах сужения дорог знаки 
приоритета могут устанавливать иной 
порядок встречного разъезда, чем тот, 
что определяется общими правилами. 

Рис. б. Конец полосы обгона — тоже 
сужение трассы, где действует общий 
принцип: кто перестраивается, тот и ус- 
тупает дорогу. 

Рис. 7. Если сужение дороги возникает 
из-за какого-либо препятствия прямо на 
проезжей части дороги, преимуществом 
пользуется водитель, движущийся по 
свободной полосе. 



скорости опасно. В такой обстановке лю- 
бая ошибка в управлении может легко 
привести к столкновению машин или 
падению с моста. 

Положение часто усугубляется еще 
вот чем. Сужению дороги предшествует 
обычно спуск в долину реки или ручья, 
через который и перекинут мост. К со- 
жалению, на спусках, даже отмеченных 
знаком 1.13 «Крутой спуск», некоторые 
водители прибегают к движению нака- 
том, хотя в последнем случае это про- 
сто запрещено правилами движения. 
Они упускают из вида, что на затяжном 
пологом спуске скорость может нара- 
стать незаметно для водителя, и неред- 
ко это обнаруживаешь только в конце, 
перед самым мостом. 

Как известно, для предупреждения 
водителей о том, что они приближаются 
к сужению дороги, применяют соответ- 
ствующие дорожные знаки. Какая в них 
содержится информация? Знак 1.18.1 
«Сужение дороги» показывает, что доро- 
га сужается с обеих сторон по крайней 
море на одну полосу движения, а если 
речь идет о каком-то искусственном со- 
оружении на ней, — что ширина проез- 
жей части здесь уже, чем на подходе 


к нему, или такая же (рис. 2). Когда до- 
рога сужается только с одной стороны, 
например в местах работ на проезжей 
части (рис. 3), водителей предупреждают 
знаками 1.18.2 (сужение справа) или 
1.18.3 (сужение слева). 

Если встречный разъезд невозможен 
или опасен на участке, где дорога су- 
жается с обеих сторон, то очередность 
движения может быть установлена толь- 
ко при помощи знаков приоритета 2.6 
«Преимущество встречного движения» с 
одной стороны и 2.7 «Преимущество пе- 
ред встречным движением» с противо- 
положной (рис. 4). Знак 2.6 запрещает 
въезжать на узкий участок дороги при 
наличии на нем или на подъезде к нему 
встречных транспортных средств. Сколько 
бы их ни было, всем им надо уступить 
дорогу. Эти" же знаки могут быть приме- 
нены у препятствия, сужающего проез- 
жую часть с какой-то одной стороны. В 
таком случае они подтверждают или от- 
меняют при необходимости ту очеред- 
ность встречного разъезда, которая уста- 
новлена пунктом 10.9 Правил дорожного 
движения (рис. 5). Однако когда при 
встречном разъезде на узком участке не 
возникает затруднений, например его 
проезжают одновременно два мотоцик- 
листа или мотоциклист и автомобиль, то 
в любом случае (сужается дорога с обеих 
сторон или только с одной) останавли- 
ваться перед знаком 2.6 не обязательно. 
Дело в том, что по ГОСТу перед искусст- 
венными сооружениями, в том числе и 
узкими мостами, если на них осуществ- 
ляется двустороннее движение, знаки 2.6 
и 2.7 применяют при ширине проезжей 
части мзнее 6 м. В такой ситуации мо- 
гут возникнуть сложности во время 
встречного разъезда грузовых автомоби- 
лей. Габариты же легковых автомобилей 
и мотоциклов таковы, что они зачастую 
не создают взаимных помех. 

В местах, где уменьшается число по- 
лос для движения в данном направлении 
(было две, например, а осталась одна), 
возникает другой вопрос: кто из водите- 
лей, движущихся попутно в соседних по- 
лосах, пользуется преимуществом? Пра- 
вила решают эту задачу однозначно — 
кто перестраивается, тот и уступает до- 
рогу. Аналогичная ситуация складывает- 
ся при наличии полосы разгона. Для тех, 
кто по ней движется, в конце полосы 
тоже сужение дороги. И в этом случае 
действует тот же принцип: «При наличии 
полосы разгона, предназначенной для 
въезда на дорогу, водитель обязан дви- 
гаться по ней и вливаться в транспорт- 
ный поток, уступая транспортным сред- 
ствам, движущимся по этой дороге» 
(пункт 11.3). Здесь, правда, предупреж- 
дающий знак не ставят. О полосе раз- 
гона говорит специальная разметка 1.8 
(широкая прерывистая линия), которая 
отделяет эту полосу от основной проез- 
жей части. 

Еще один пример на эту тему — конец 
дополнительной полосы на подъеме. 
Кстати, в том и в другом случае может 
быть установлен знак 5.8.5 «Конец поло- 
сы». В обоих случаях изменяется не толь- 
ко число полос для движения в дан- 
ном направлении, но и общая ширина 
проезжей части. 

А бывают такие схемы организации 
движения, когда число полос в данном 
направлении изменяется, а ширина про- 
езжей части остается постоянной. Речь 
о трехполосной дороге, размеченной та- 
ким образом, что средняя полоса пооче- 
редно предоставляется для движения в 
каждом из направлений. Начало таких 
отрезков отмечается знаком 5.8.4 «Нача- 
ло полосы», а конец (то есть своеобраз- 
ное сужение дороги) — знаком 5.8.6 
«Конец полосы» (рис. 6). 

и последнее. Сужение дороги с одной 
какой-то стороны может быть, так ска- 
зать, незапланированным, возникнуть 
из-за потерпевшего поломку транспорт- 
ного средства и т. п. Если это делает 
невозможным встречное движение, ска- 
жем, на двухполосных дорогах, преиму- 
щественным правом пользуется транс- 
портное средство, движущееся по сво- 
бодной от препятствия полосе (рис. 7). Из 
этого простого правила есть только одно 
исключение: на участке дороги, обозна- 
ченном знаком 1.13 «Крутой спуск», пре- 
имущество переходит к водителю, дви- 
жущемуся на подъем, независимо от 
того, на чьей стороне находится препят- 
ствие. 


Я. РЕПИН, 
старший научный сотрудник 

ВНИИБД 


Почта ЗВ 


Все автомобилисты, наверняка, с радо- 
стью отметили тот факт, что среди за- 
дач. намеченных «Основными направле- 
ниями экономического и социального 
развития. СССР на 1981 — 1985 годы и на 
период до- 1990 года», есть и такая — 
увеличить объем и виды услуг, связан- 
ных с ростом количества транспортных 
средств. принадлежащих населению. 
Речь идет о дальнейшем расширении се- 
ти станций технического обслуживания. 
АЗС. благоустроенных стоянок. В этой 
связи мне хочется рассказать об опыте, 
который, на мой взгляд, заслуживает 
всяческой поддержки. 

Я коренной киевлянин, прожил в род- 
ном городе не один десяток лет и очень 
его люблю. По роду работы мне часто 
приходится бывать в Ленинграде. Мно- 
гим. вероятно, и.звсстны прекрасные 
аэропорты Борисполь в Киеве и Пулково 
в Ленинграде. И в том и в другом перед 
зданием аэровокзала есть огромная пло- 
щадь. В Борис поле на ней довольно бес- 
порядочно стоят автомобили, а вот в 
Пулково здесь организована платная 
стоянка. Ленинградцы, уезжая в коман- 
дировку или в отпуск, могут оставить 
здесь машину, а вернувшись, тут же 
сесть за руль и не зависеть от общест- 
венного транспорта. Это очень удобно, 
особенно когда самолет прилетает но- 
чью или на рассвете. Я никогда не ви- 
дел эту стоянку пустующей и всегда с 
благодарностью думаю о людях, которые 
оборудовали ее. Что и говорить, ленин- 
градцам-автолюбителям в этом можно 
позавидовать. Вот пример заботливого 
отношения к нуждам автомобилистов. 
Пример, который достоин подражания. 

И. СОБОЛЬ 

г. Киев 


ѣ * * 

Большое значение, как известно, в 
профилактике дорожно-транспортных 
происшествий придается контролю за 
«•остоянием здоровья водителей, В этой 
связи мне хочется привлечь серьезное 
внимание работников служб безопасно- 
сти движения и медицинского персонала 
автотранспортных предприятий к тем во- 
дителям. которым медицинские комис- 
сии дают заключение «годен с переосви- 
детельствованием через год» (согласно 
приказу Министерства здравоохранения 
СССР, стажированным водителям можно 
делать это исключение). 

Приведу такой пример. У водителя 
выявлена гипертоническая болезнь пер- 
вой или второй степени. Учитывая боль- 
шой производственный стаж, медицин- 
ская комиссия признает его способным 
продолжать трудиться за рулем, но как 
раз с таким ежегодным переосвидетель- 
ствованием. Однако по месту работы ни 
служба эксплуатации, ни медики на осо- 
бый учет водителя не в.зяли, И вот он 
работает год, другой, не .печится, не вы- 
полняет предписаний врача. В результа- 
те заболевание прогрессирует и не ис- 
ключено, что в любое время у человека 
за рулем от напряжения нервных сил 
может произойти гипертонический криз 
или инсульт, а это вероятность аварии и. 
как правило, с тяжелыми последствия- 
ми. Ее можно без труда избежать, если 
таких водителей своевременно направ- 
лять на переосвидетельствование. Увы. 
это делается далеко нс везде и не всег- 
да. 

Наша поликлиника в течение года вы- 
дает около 300 медицинских справок с 
заключением «годен с переосвидетель- 
ствованием через год*, а приходят к 
нам на повторный осмотр считанные 
единицы. Значит, в самих автотранспорт- 
ных предприятиях должного учета и 
контроля в этом деле несг. Мириться с 
невниманием к мнению медицины нель- 
зя. ибо оно может обернуться против 
безопасности движения. 

А. КАЗАКОВ, 

председатель медицинской комиссии 
по переосвидетельствованию работников 

автотранспорта 

г. Караганда 
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Есть немало дорог, загрузка которых 
по направлениям в определенные перио- 
ды, дни недели, часы суток очень не- 
равномерна. Особенно заметно это ле- 
том, когда в транспортный поток вли- 
вается огромное количество личных ма- 
шин. Если учесть, что рост парка авто- 
мобилей значительно опережает темпы 
строительства новых дорог, то нетрудно 
заключить, что «пиковые» нагрузки в 
дальнейшем будут чувствоваться все 
острее. 

Что же делать? Ответ, казалось бы, 
прост: расширять проезжую часть на- 
столько, чтобы беспрепятственно пропу- 
скать потоки транспорта и в такие часы. 
Однако подобное решение далеко не 
всегда оправдано. Дело в том, что в 
большинстве случаев те же магистрали 
в обычное время легко справляются со 
своим «объемом работы» и даже имеют 
резерв пропускной способности. К тому 
же час пик — это все-таки только час, 
хотя и не астрономический, и «зачастую 
экономически нерасчетливо расходо- 
вать немалые средства для реконструк- 
ции многих километров дорог. 

На наш взгляд, наибольший эффект 
в таких условиях на отдельных участках 
может дать регулирование движения 
по полосам проезжей части. Этот метод 
позволяет перераспределять транспорт- 
ные потоки а зависимости от изменения 
загрузки дороги по направлениям. 

Опробовать его на практике ВНИИБД 
МВД СССР, ГосавтсГинспекция Москов- 
ской области и Министерство строитель- 


ства и эксплуатации автомобильных до- 
рог РСФСР решили на одной из под- 
московных дорог, где временами скла- 
дывается наиболее напряженная транс- 
портная ситуация. Для первого экспери- 
мента был выбран отрезок Волоколам- 
ского шоссе с 22-го до 31-го километра 
от Москвы. 

Что он собой представлял в смысле 
организации и безопасности движения? 
При ширине проезжей части от 10,5 до 12 
метров здесь для движения в каждом 
направлении было выделено по одной 
полосе. Обгоны на значительных по про- 
тяженности участках были запреідены. В 
часы пик здесь наблюдались продолжи- 
тельные задержки в движении, а уровень 
аварийности был много выше, чем на 
других участках шоссе. При этом около 
70% ДТП происходило в дни массового 
выезда москвичей за город с мая .по 
октябрь. 

Что же предложили специалисты по 
организации движения? 

Всю проезжую часть дороги раздели- 
ли линиями разметки на три полосы 
вместо двух (ее ширина позволяла это). 
Над всеми, а не только над средней, 
как это делается при реверсивной поло- 
се, были установлены специальные 
двухсекционные светофоры, сигналы ко- 
торых запрещали (красные перекрещи- 
вающиеся полосы) или разрешали (зе- 
леная стрелка) въезд на них. Светофоры 
работали по графику, который был со- 
ставлен заранее и учитывал изменение 
загрузки дороги по направлениям движе- 
ния в разное время. Так, в пятницу ве- 
чером и в субботу утром открывались 
две полосы для движения в сторону Во- 
локоламска, а в воскресенье вечером и 
а понедельник утром — в обратном на- 
правлении. В остальные дни недели и в 
«непиковые» часы светофоры не включа- 
лись вовсе, и средняя полоса отводи- 
лась для обгонов с обоих направлений и 
левых поворотов. 

На перегонах с хорошей видимостью 
полосы движения размечались прерыви- 
стыми линиями горизонтальной разметки 
(1.5). Здесь представляется необходи- 
мым пояснить, что при такой организа- 
ции движения средняя полоса не при- 
надлежит какому-либо одному направле- 


нию. Следовательно, если она уже заня- 
та встречным транспортом, то выезжать 
на нее для обгона или поворота запре- 
щается. В то же время всем надо пом- 
нить, что ею должны пользоваться во- 
дители обоих направлений, поэтому за- 
держиваться на полосе длительное вре- 
мя не следует, после завершения манев- 
ра надо, не мешкая, перестраиваться в 
правый ряд. 

Все перекрестки на участке Волоко- 
ламского шоссе оказались трехсторонни- 
ми. В зоне тех из них, где левые по- 
вороты с главной дороги были редки, а 
интенсивность движения на примыканиях 
невысока, за 20 — 30 метров до пере- 
крестка пунктирные линии переходили в 
сплошные — это было сделано с целью 
исключить перестроение в непосредст- 
венной близости от него (рис. 1,а). 

Перекрестки, на которых левые пово- 
роты наблюдались часто, были уширены 
по «глухой» стороне, чтобы водители 
имели возможность объехать машину, 
остановившуюся для поворота налево, 
когда во встречном направлении разре- 
шалось двигаться по двум полосам (рис. 
1,6). На особенно загруженных перекре- 
стках проезжая часть была расширена до 
полных четырех полос, а для регулиро- 
вания левого поворота установлены 
обычные светофоры (рис. 1,в). 

На участках с ограниченной видимо- 
стью средняя полоса выделялась по- 
разному: двойными прерывистыми ли- 
ниями горизонтальной разметки (1.9) или 
прерывистой и сплошной линиями (1.11). 
Первая применялась, если расстояние 
видимости составляло менее 100 метров 
(рис. 2, а), вторая — в местах, где оно 
превышало 100 метров, но ѳсе-таии счи- 
талось недостаточным для обеспечения 
безопасности движения (рис. 2,6). Поче- 
му нельзя было разметку 1.9 использо- 
вать во всех случаях? Потому что тогда 
при выключенных светофорах никто не 
имел бы права въезжать на среднюю по- 
лосу, а это не в интересах дела, когда 
потоки транспорта ослабевали. 

Как же все происходило при схеме 
организации движения, которая была 
предложена в эксперименте? Когда 
включались светофоры, то среднюю по- 
лосу, независимо от вида разметки, ко- 


Рис. 2. Виды разметки на участках с расстоянием видимости менее 100 м (а) и бо- 
лее 100 м (б). 
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Рис. 1. Такая разметка применялась на экспериментальном участке .дороги в зоне 
нерегулируемых перекрестков (а, б) и на перекрестках со светофорным регулиро- 
вэнисм (в)* 


торой она на том или ином отрезке трас- 
сы была обозначена, могли занимать во- 
дители, двигавшиеся на разрешающий 
сигнал. 

При выключенных светофорах можно 
было въезжать на среднюю полосу для 
обгона, если она оказывалась свободной 
на достаточном для этого расстоянии, а 
затем снова уходить вправо. В случае, 
когда для какого-то направления выде- 
лена одна полоса, то и левый поворот 
должен выполняться с нее. Кроме того, 
на перегонах водители тихоходных транс- 
портных средств должны строго выпол- 
нять требования пункта 12.4 Правил и не 
создавать помех тем, кто движется сле- 
дом с большей скоростью. 

Хочется подчеркнуть, что на перекре- 
стках, не оборудованных светофорами, 
водители, выезжающие с примыкающих 
дорог на основную трассу, должны быть 
особенно внимательными и. неукосни- 
тельно следовать пункту 11.5 Правил. 
Другими словами, сделав поворот, они 
обязаны занять правую полосу и дви- 
гаться по ней до тех пор, пока не полу- 
чат информацию о возможности поль- 
зоваться средней. 

Во всех случаях, когда вы следуете по 
дороге с подобной организацией движе- 
ния, надо помнить, что действие специ- 
ального светофора может отменяться 
сигналом другого такого же светофора 


или дорожными знаками 5.8.1, 5.8.7, 
5.8.8 «Направление движения по поло- 
сам». 

Эксперимент на Волоколамском шоссе 
завершается, и можно сделать первые 
заключения. Уже сегодня можно с уве- 
ренностью сказать, что система пополос- 
ного регулирования движения положи- 
тельно сказалась как на пропускной спо- 
собности, так и на безопасности движе- 
ния на данном участке трассы. В часы 
пик скорость транспорта в наиболее на- 
пряженных направлениях возросла на 
12,3 км ч без снижения скорости встреч- 
ных потоков. На 28% уменьшилось чис- 
ло дорожно-транспортных происшествий, 
тогда как на других участках Волоко- 
ламского шоссе показатели аварийности 
за тот же период остались на прежнем 
уровне. 

Выделение третьей полосы для обго- 
нов положительно отразилось на движе- 
нии и в обычное время, когда специ- 
альные светофоры не работали. Ско- 
рость транспортных потоков в обоих на- 
правлениях возросла на 4,7 км/ч, а до- 
рожно-транспортных происшествий не 
прибавилось. 

Хорошо оценивают эксперимент не 
только его организаторы, но и сами во- 
дители. Осенью 1980 года ВНИИБД про- 
вел анкетный опрос двух с лишним ты- 
сяч водителей, которые постоянно ез- 
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дят по этой дороге. Свыше 90% опро- 
шенных подтвердили наши выводы. 

Остается добавить, что, по нашим дан- 
ным, годовой экономический эффект от 
внедрения пополосного регулирования 
на Волоколамском шоссе на один толь- 
ко летний период составил свыше 100 
тысяч рублей. 

Итак, на основании эксперимента в 
актив можно занести: повышение про- 
пускной способности дороги и безопас- 
ности движения, улучшение условий ра- 
боты водителей благодаря снижению 
их психофизической напряженности во 
время езды и значительный экономиче- 
ский эффект, который дает такая орга- 
низация движения. 

А. РОМАНОВ, ^ 
кандидат технических наук 
М. ЧЕРНЫШЕВ, 
научные сотрудники ВНИИБД 


ОТ РЕДАКЦИИ. Целесообразность этой 
публикации {напомним, эксперимент еще 
завершается! подтвердило одно из пи- 
сем в нашей почте. Мы решили опубли- 
ковать и его. Предстіівляется, что оно 
будет лучшим послесловием к материа- 
лу из ВНИИБД. 

Более 30 лет я наблюдаю, как меня- 
ется облик Во.іоколамского шоссе. За 
это время намного улучшилось дорож- 
ное покрытие, расширилась проезжая 
часть, но, несмотря на это, ездить по 
нему становилось все труднее и труднее. 
Волоколамское шоссе — не лучшее сре- 
ди автомагистралей Московской обла- 
сти. Оно проходит через поселки и 
деревни, из<^илует поворотами, спуска- 
ми и подъемами. При значительно воз- 
росшей за последние годы интенсивно- 
сти транспортных потоков, особенно в 
часы пик, обгон здесь превратился в 
трудноразрешимую проблему, и часто 
вереницы автомобилей километрами тя- 
нутся за каким-нибудь тихоходным 
транспортом. 

Но вот два-три года назад организа- 
ция движения на «волоколамке» стала 
меняться к лучшему. На наиболее нап- 
ряженных участках при помощи раз- 
метки были устроены реверсивные по- 
лосы, над проезжен частью появились 
светофоры. Это позволило в определен- 
ных местах обгонять медленно движу- 
щиеся автомо6и.чи, и сразу же рассо- 
сались «пробки*. В общем, е.зднть ста- 
ло куда легче, и если раньше я старал- 
ся не попадать на .это шоссе во время 
массовоі'о выезда из Москвы, например 
летом в пятницу вечером, то теперь эта 
проблема решена. Даже в часы пик, 
стоит только добраться до Красногор- 
ска — и можно спокойно ехать до са- 
мой Истры. 

Я не знаю, насколько в связи с этим 
нововведением увеличилась пропускная 
способность дороги, снизилось ли чис- 
ло дорожно-транспортных происшест- 
вий, но ездить по шоссе стало, повто- 
ряю, значительно легче, и я считаю, 
что эксперимент с реверсивными поло- * 
сами оправдал себя и можно с уверен- 
ностью рекомендовать его дальнейшее 
внедрение на других автомагистралях 
страны. 

В. БЕЛОУСОВ, 
директор ЦНИНП 
градостроительства, 
профессор 
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ОШИБКИ. КОТОРЫЕ 
МЫ СОВЕРШАЕМ 


• ЧАЩЕ ДРУГИХ ДТП СОВЕР- 
ШАЮТ ВОДИТЕЛИ НА ВТО- 
РОМ-ТРЕТЬЕМ ГОДАХ ЗА 
РУЛЕМ 

• НЕ ДАЙТЕ УВЕРЕННОСТИ ПЕ- 
РЕЙТИ В САМОУВЕРЕННОСТЬ 

• ОСТЕРЕГАЙТЕСЬ СОБЛАЗНА 
СКОРОСТИ НА ДОРОГАХ ВЫ- 
СОКИХ КЛАССОВ 

Прошла зима, очистился ото льда и 
снега асфальт, а на улицах и дорогах 
заметно прибавилось машин. Начали 
сезон те, чьи автомобили в холодное 
время не покидали стоянок и гаражей. 
А их не так уж мало. Довольно дли- 
тельный период бездействия им, естест- 
венно, водительского опыта не приба- 
вил, наоборот, можно утверждать — 
подзабыто многое из того, что необхо- 
димо знать и уметь для безаварийной 
езды. 

Напомним, что на долю тех, кого мы 
по традиции называем автолюбителями, 
приходится примерно пятая часть про- 
исшествий, случившихся по вине води- 
телей. Казалось бы, не так уж много. 
Но, если учесть кратковременность эк- 
сплуатации личного транспорта, его 
незначительный годовой пробег, эти 
20 7о ДТП вызывают серьезную тревогу. 
Например, только в Башкирской АССР 
в 1980 году по вине этой категории во- 
дителей произошло более 600 тяжелых 
аварий, в которых погибло 80 и ранено 
около 400 человек. 

Известно, что одним из главных усло- 
вий безопасности движения является 
опыт управления автомобилем. Вполне 
логично. Но здесь статистика подбра- 
сывает нам один из своих парадоксов, 
так сказать, информацию к размышле- 
нию. Дело в том, что большую часть 
аварий, и особенно с тяжелыми послед- 
ствиями, совершают не те, кто только 
что сел за руль, а люди с определен- 
ным стажем вождения, обычно от од- 
ного до трех лет. Почему же так про- 
исходит? Здесь проявляется чисто пси- 
хологический фактор. Человек, только 
получивший «права» и совсем недавно 
начавший управлять автомобилем, как 
правило, вдвойне осторожен. Он не ув- 
лекается скоростью, .т рулем сосредо- 
точен и внимателен, в общем, строго 
соблюдает Правила. Более того, не бу- 
дучи еще полностью уверенным в своих 
познаниях, новичок продолжает загля- 
дывать в Правила, знакомится и с дру- 
гой литературой по безопасности дви- 
жения, не пропускает радио- и телепе- 
редачи на эту тему. Все это, безуслов- 
но, дает свои плоды. 

Но вот проходит год, появляется не- 


который опыт, даже автоматизм в уп- 
равлении, и многие вчерашние новички 
спешат перевести себя в разряд «масте- 
ров*. Возникает опасное противоречие. 
С одной стороны, настоящих навыков и 
умения прогнозировать развитие до- 
рожных ситуаций и моментально нахо- 
дить правильный выход из сложного 
положения у водителя еще нет, а успо- 
коенность и самоуверенность уже поя- 
вились. Вот эта характерная для вто- 
рого-третьего года езды переоцен- 
ка своих сил и приводит к неприятным 
последствиям. 

Чаще всего такие водители допуска- 
ют ошибки в выборе скорости для той 
или иной конкретной обстановки. Об- 
ширная дорожная сеть нашей страны 
довольна разнообразна. У нас много 
шоссе? высокого класса с усовершенст- 
вованным твердым покрытием, немало 
и дорог с худшими техническими па- 
раметрами, в том числе и грунтовых. 
Можно было бы предположить, что 
именно на них в основном и происхо- 
дят аварии. Однако анализ ДТП, кото- 
рые, например, зарегистрированы в 
Башкирии, дает противоположную кар- 
тину: подавляющая часть происшест- 
вий случилась на дорогах высоких ка- 
тегорий с твердым покрытием. При- 
чин здесь несколько, но главная — не- 
соответствие скорости нашим водитель- 
ским способностям. 

Практика показывает, что многие ав- 
толюбители плохо определяют скорость 
собственного автомобиля. Лишь 30 7о 
из них делают это достаточно точно. 
Остальные, как правило, занижают ее. 
А ведь при высоких скоростях сущест- 
венно изменяются психофизиологиче- 
ские возможности водителя. Напри- 
мер, значительно уменьшается сектор 
обзора. Так, в стоящей машине угол, 
определяющий его, составляет 120°, 
при скорости движения 50 км/ч — 105°, 
а при 100 км/ч — всего лишь 50°. Ес- 
тественно, снижаются возможности 
восприятия так называемой периферий- 
ной информации. К тому же все это 
происходит в условиях резкого роста 
по мере увеличения скорости дефицита 
времени, необходимого для действий по 
управлению машиной. Следовательно, 
водитель в такой ситуации должен об- 
ладать прочными профессиональными 
навыками, доведенными до автоматиз- 
ма. Иначе любая неожиданность, слу- 
чайность может оказаться непреодоли- 
мым препятствием и привести к тяже- 
лым последствиям, которые чаще всего 
сопутствуют авариям, связанным с на- 
рушением скоростного режима. 

Именно по этой причине произошла 
трагедия в августе 1980 года на доро- 
ге І^ирпіз-Мияки — Аксеново в Башки- 
рии. Молодой автолюбитель Я. на соб- 
ственном «Москвиче — 2140» развил 


такую скорость, что на повороте не 
справился с управлением и опрокинул 
машину. В результате погиб пассажир, 
а сам водитель получил серьезные 
травмы. 

Хотим посоветовать всем водителям, 
а особенно тем, кто сравнительно не- 
давно водит машину, не переоценивать 
своих возможностей и не спешить мак- 
симально использовать скоростные ка- 
чества своего автомобиля. Лучше не- 
сколько перестраховаться: это как раз 
тот случай, когда осторожность не бы- 
вает излишнеіі. 

Другое нарушение, которое прямым 
путем ведет к аварии, — управление 
автомобилем в нетрезвом состоянии. 
Как показывает статистика ДТП, авто- 
любители, увы, нередко садятся за руль 
во хмелю, по статистике медицинской 
экспертизы, в 95% случаев в «легкой 
степени алкогольного опьянения». О 
коварстве этого состояния журнал пи- 
сал уже не раз, но представляется не- 
обходимым повторить некоторые про- 
стые истины. 

Именно незначительные дозы алкого- 
ля вызывают у человека субъективные 
ощущения повышения своих психофи- 
зиологических возможностей. Ему ка- 
жется, что реакция становится более 
быстрой, зрение острее, появляется не- 
привычная легкость и раскованность в 
движениях. Все это провоцирует води- 
теля вопреки здравому смыслу и осто- 
рожности сесть за руль. Поддаваться 
такому соблазну преступно, а все эти 
ощущения ложны. Многочисленными 
исследованиями давно доказано, что ал- 
коголь никак не может положительно 
влиять на функциональные возможно- 
сти человека. Он их неизбежно снижа- 
ет. Усугубляет положение характерное 
для легкого опьянения состояние эйфо- 
рии и несвоевременное осознание поро- 
га опасности. Все это и приводит к не- 
оправданному риску и, как следствие, к 
тяжелым авариям. 

Нельзя забыть то, что произошло 13 
июля 1980 года вечером на дороге 
Уфа — Янаул. Автолюбитель С. развил 
на мокром асфальте скорость выше 
100 км/ч. В салоне «Жигулей» было 
четверо пассажиров. Водитель был пьян 
и в конце концов потерял ориентиров- 
ку и контроль за машиной. Ока выеха- 
ла на левую обочину и врезалась в ог- 
раждение. В результате двое погибли, 
а водитель и остальные двое были тя- 
жело ранены. 

Алкоголь даже в незначительных до- 
зах резко снижает ощущение скоро- 
сти. Поэтому нетрезвым водителям, ког- 
да они едут вслед за какой-нибудь ма- 
шиной, часто кажется, что та движет- 
ся неоправданно медленно, и они идут 
на обгон, как правило, слишком риско- 
ванно. И тогда в критический момент 
проезжая ^іасть вдруг оказывается 
слишком «узкой» или неожиданно пе- 
ред капотом появляется встречный ав- 
томобиль, не пожелавший «уступить 
дорогу». 

Известно, что обгон вообще один из 
самых сложных и опасных маневров. 
Он требует не одного высокого профес- 
сионального мастерства, но и особой 
осторожности, расчетливости. Всего 
этого можно ожидать только от водите- 
ля, который, во-первых, находится в хо- 
рошей физической форме, а во-вторых, 
обладает необходимым опытом. К со- 
жалению, многие автолюбители выпол- 
няют этот маневр с досадными ошибка- 
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МН. Например, слишком близко подъ- 
езжают к обгоняемому транспортному 
средству, а затем начинают ♦выгляды- 
вать» из-за него, чтобы выяснить об- 
становку, раз за разом выезжая на 
встречную полосу, что при интенсивном 
встречном движении нерс^дко создает 
конфликтные ситуации. Кроме того, ма- 
шина при этом неизбежно теряет запас 
скорости. Поэтому, когда водитель нако- 
нец решает начать обгон, оказывается, 
что динамики автомобиля недостаточно 
для быстрого набора скорости и завер- 
шения маневра. А в результате — 
столкновение с встречной машиной. 
Это наиболее частый и опасный вид до- 
рожно-транспортных происшествий в 
подобных ситуациях. 

Так, 31 июля 1980 года днем на 
И02-М километре дороги Куйбышев 
Уфа — Челябинск автолюбитель М. 
вывел свой «Москвич — 412» для обгона 
на встречную полосу как раз в тот мо- 
мент, когда двигавшийся ему навстре- 
чу грузовик был уже в непосредствен- 
ной близости. Водитель ♦Москвича» не 
успел завершить маневр, и произошло 
лобовое столкновение. В результате 
один пассажир, находившийся в легко- 
вом автомобиле, скончался, а водитель 
II второй пассажир получили ранения 
разной степени тяжести. 

Хочется еще раз напомнить всем из- 
вестную, но от этого не потерявшую ак- 
туальности истину: «не уверен — не 
обгоняй». При малейшем сомнении в 
благополучном исходе этого маневра 
лучше откажитесь от него. 

Освоившиеся на дороге водители, на- 
чиная спешить, теряя былую осторож- 
ность, нередко нарушают также прави- 
ла проезда перекрестков. Там, где 
движение регулируется светофорами, 
конфликтные ситуации чаще всего воз- 
никают при переключении с красного 
сигнала на зеленый. Проявляя нетер- 
пение, такие водители выезжают на 
перекресток, не дожидаясь, пока его 
полностью освободят те, кто двигался 
по пересекаемоГі дороге, хотя правила 
их к этому обязывают. 

При проезде нерегулируемых перек- 
рестков водители часто неверно рас- 
пределяют внимание. Следуя правилу 
«помехи справа», надо в первую оче- 
редь оценивать обстановку именно с 
этой стороны, а не шарить беспорядоч- 
но глазами по перекрестку, как это де- 
лают некоторые водители. Выработав в 
себе правильную привычку, вы будете 
уверенно проезжать нерегулируемые 
перекрестки, не нервничая сами и не 
создавая помех другим участникам 
движения. Считаем нужным еще на- 
помнить, что на пересечении равнознач- 
ных дорог транспорт, подъезжающий 
справа, вы обязаны пропустить незави- 
симо от того, движется он дальше в 
прямом направлении или поворачивает. 
А то у некоторых водителей сохрани- 
лось еще старое представление, что тот, 
кто едет в прямом направлении, имеет 
преимущество перед поворачивающим. 
Это неверно. 

Мы надеемся, что все, о чем здесь го- 
ворилось, поможет автолюбителям с на- 
чалом летнего сезона осмыслить и в не- 
которой степени восстановить получен- 
ный ранее опыт вождения и избежать 
досадных ошибок. 

Н. ШАЯХМЕТОВ, 
сотрудник ГАИ МВД 
Башкирской АССР 

г* Уфа 





С детских лет мы стараемся енушить человеку: не перебегай до- 
рогу перед приближающимся автомобилем, не спеши, будь осмот- 
рительным! А уж с водителями на >ту тему, вроде бы, и говорить 
не надо. Внимательность и предосторожность — закон законов в 
дорожном движении, правила которого они специально изучали. 

И сожалению, эту непреложную истину так и не усвоил, видимо, 
К. Дащерас, водитель колхоза имени Ленина Рокншкского района 
Литовской ССР. Пересекая глаяную дорогу в 20 километрах от Ро- 
кишкиса, он даже не посмотрел по сторонам, хотя ничто не мешало 
ему убедиться я безопасности своих действий: погода была ясная, 
сухая. Короче говоря, он выехал на перекресток в то время, когда 
наперерез и совсем уже близко двигался ЗИЛ — 130 с прицелом, ко- 
торым управлял Е. Кудряшов. Произошло столкновение, и обе ма- 
шины, съехав под откос, опрокинулись. Вот что случается, когда без 
оглядки перебегают дорогу не только пешеходы, но и сами во- 
дители. 

П. ЯКУПКА, 

Литовская ССР, инженер по безопасности движения АТП 

г. Рокишиис 

Трудно представить себе водителя, который бы в разговоре о 
мастерстве управления автомобилем пренебрежительно отозвался 
об одном из самых сложных маневров — обгоне, требующем быст- 
рого и точного решения задачи со многими переменными. Надо 
правильно соотнести скорость своей машины с движением других в 
попутном и встречном направлениях. Учесть расстояния до них и, 
конечно, состояние проезжей части дороги. Кроме того, всегда не- 
обходимо делать поправку на какие-либо непредвиденные обстоя- 
тельства. Другими словами: точность расчета плюс осторожность и 
еще осторожность, потому что обгон не тѵлько сложен, но и опасен 
лоследствиами допущенного просчета. И тем не менее... 

В один из осенних дней А. Дегтврев, имеющий двухлетний стаж 
управленив автомобилем, ехал на «Жигулях» по шоссе Симферо- 
поль — Армянск. Дорога была мокрая, скользкая. Несмотря на это, 
на 42-м километре Дегтярев начал обгон с выездом на встречную 
полосу в тот момент, когда в непосредственной близости на ней на- 
ходилась «Колхида». 

Чем все закончилось, вы видите на фото. Нелепо оборвалась 
жизнь совсем еще молодого человека. Сейчас трудно сказать, что 
толкнуло Дегтярева на столь необдуманный маневр, оказавшнйсв 
для него роковым. Ясно одно: никакие выигранные секунды, мину- 
ты, часы не могут быть оправданием столь опасного риска. И пусть 
для всех любителей сомнительных обгонов авария, случившаяся на 
шоссе Симферополь — Армянск, послужит еще одним горьким уро- 
ком и предупреждением. 

В. ДУДНИК, 

сотрудник отдела ГАИ УВД Крымоблисполкома 

г. Симферополь 
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•Противоослепляющее устройство*. 
Что и говорить, одно название прибора 
делает его чрезвычайно прйвлекатель- 
ным для каждого, кто испытал на себе 
трудности ночной дороги, В магазинах 
, их раскупают довольно быстро, но... Вот 
что написали в редакцию В. Залетин и 
А. Белозеров из города Николаева: 
«Купили мы противоослепляющее уст* 
роііство производства мукачевского за- 
вода комплектных лабораторий. Уста- 
новили согласно инструкции на своих 
♦москвичах* и долго испытывали в го- 
родских и загородных условиях. Же- 
лаемого эффекта не получили. Устрой- 
ство утомляет глаза,, раздражает... Про- 
сим на страницах журнала высказать 
свое мнение по этому поводу*. С такой 
же просьбой обратились к нам другие 
читатели. Это и определило содержа- 
ние и цель очередного редакционного 
теста. 

Чтобы в своих оценках избежать 
субъективных «нравится* или «не нра- 
вится», мы обратились за помощью в 
НИИавтоприборов. Там, по нашим све- 
дениям, была разработана методика по- 
добных исследований, проведены лабо- 
раторные и дорожные испытания про- 
тивоослепляющих устройств. Всем этим 
мы и решили воспользоваться, но одно- 
временно поставить опыт и на себе са- 
мих’ — без этого какой же тест. 

Итак, поздним осенним вечером наша 
бригада в составе заведующего лабо- 


раторией. светотехники НИИавтоприбо 
ров кандидата технических наук К. Ле- 
витина, сотрудников лаборатории В. Ла- 
товой и А, Любарщука, работников ре- 
дакции Б. Синельникова, Д. Абезьяни- 
на и А, Барбашова на трех автомоби- 
лях прибыла на один из подмосковных 
автополнгонов. 

Ночь выдалась как по заказу из тех, 
про которые говорят «ни зги не видно*. 
Даже луна предусмотрительно скры- 
лась за темными облаками и за не- 
сколько часов, что мы провели на доро- 
ге, так ни разу и не показалась. Для 
эксперимента был выбран прямой гори- 
зонтальный участок бетонной «семн- 
метровки* протяженностью около ки- 
лометра. Пока на «Жигулях» и УАЗе 
проверяли и регулировали фары, а на 
♦Москвиче* устанавливали противоос- 
лепляющее устройство раменского при- 
боростроительного завода и монтирова- 
ли необходимую контрольно-измери- 
тельную аппаратуру, мы повели разго- 
вор на интересующую тему со специа- 
листом. 

— Ослепление водителей при разъез- / 
дах в темное время, — начал К. Леви-і/ 
тин, — одна из серьезных проблем, не-" 
посредственно связанных с безопасно- 
стью движения. Вероятно, не всем это 
известно, но практически при каждой 
встрече в темноте, даже если автомо- 
били, как положено по Правилам, дви- 
жутся с ближним светом фар, водители 


испытывают ослепление, В значитель- 
ной степени или нет, другой разговор, 
но, пусть на какое-то мгновение, поте- 
ря видимости наступает. Причин нема- 
ло: плохая регулировка фар, неровно- 
сти дороги, из-за которых их лучи ры- 
скают то вверх, то вниз, неправильная 
загрузка машины, из-за чего задирает- 
ся ее нос. Я уж не говорю о нарушите- 
лях, которые слишком поздно пере- 
ключают фары с дальнего на ближний 
свет, а то и вовсе забывают это делать. 
Поэтому создание и внедрение в прак- 
тику устройств, позволяющих если и не 
полностью исключить ослепление, то 
хотя бы частично снизить его отрица- 
тельное воздействие на водителя, явля- 
ется сегодня актуальной задачей. 

В нашей стране и за рубежом прове- 
дено немало научных работ по пробле- 
ме адаптации глаз человека при резком 
переходе от высокого уровня яркости к 
низкому. Кстати, при встречном разъез- 
де на ближнем свете этот уровень изме- 
няется в сотни тысяч раз. На основе та- 
ких исследований было сделано пред- 
положение, что обратить время адап- 
тации можно, воздействуя на глаза во- 
дителя слабым источником цветного 
излучения и достижением с его помо- 
щью менее резкого перепада освещен- 
ности после ослепления. Эти предпо- 
ложения проверялись в многочислен- 
ных лабораторных опытах, которые по- 
ка.зали, что наиболее эффективно синее 



ГДР. Большое внимание в стране уделя- 
ют борьбе с загрязнением воздуха авто- 
мобилями. Одна из мер — запрещение 
работы двигателя на холостом ходу бо- 
лее 30 секунд, за исключением случаев, 
вызванных условиями движения. 

КУБА. В ноябре 1980 года в республике 
проводилась Национальная неделя без- 
опасности автомобильного движения под 
лозунгом «Больше осторожности — - мень- 
ше несчастных случаеві*. Во всех райо- 
нах страны, во всех автохозяйствах во- 
дители соревновались в безаварийном 
вождении автомобилей. 

ЮГОСЛАВИЯ. Пожилым и престарелым 
людям здесь читают лекции по безопас- 
ности движения на одну тему: как пра- 
вильно ходить по улице, чтобы не под- 
вергать себя опасности и не мешать 
транспорту. Лекции пользуются успе- 
хом, на них всегда много слушателей. 

АВСТРАЛИЯ. Исследования показали, 
что под влиянием алкоголя двигательные 


функции человека нарушаются значи- 
тельно быстрее, чем интеллектуальные 
способности, а адаптируются к его воз- 
действию гораздо медленнее. Поэтому у 
водителей нередко возникает ложное 
представление о своих возможностях. 
При одном и том же содержании алкого- 
ля в крови нарушение функций у чело- 
века сильнее проявляется непосредствен- 
но после употребления алкоголя, чем че- 
рез несколько часов после этого. 

АНГЛИЯ. В жилых районах городов 
здесь установлена максимальная ско- 
рость движения 48 км/ч, вероятно, одна 
из самых низких в мире. 

АНГЛИЯ. В шести регионах проводились 
исследования влияния условии освещен- 
ности на число ДТП в периоды, когда 
продолжительность темного и светлого 
времени суток становится примерно рав- 
ной. Установлено, в частности, что в 
темное время количество ДТП с ранения- 
ми на 50%, а число погибших на 100% 
выше, чем в светлое время. Исследова- 


ния велись на дорогах, где скорость 
движения ограничена 80 км/ч. 

ВЕНЕСУЭЛА. За последние три года 
резко возросло число дорожных проис- 
шествий. В связи с этим утверждены но- 
вые правила получения водительских 
удостоверений. Экзаменам на право уп- 
равления будет предшествовать строгая 
проверка психической годности буду- 
щих водителей специальными комиссия- 
ми из психиатров, невропатологов и 
врачей других профилей. Комиссии пре- 
дупреждают всех, что тот, кто не может 
владеть своими нервами, рассеян или 
имеет замедленные реакции, не получит 
разрешения. 

ИТАЛИЯ. Министр здравоохранения по- 
требовал более решительных мер против 
водителей, которые садятся за руль в 
нетрезвом состоянии. Согласно офици- 
альным данным, за последнее время по 
крайней мере 35% всех смертельных 
случаев на дорогах вызваны этой причи- 
ной. 
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излучение. Притом направлено оно 
должно быть параллельно лобовому 
стеклу автомобиля и иметь довольно 
широкий луч рассеивания — не менее 
120". Ну а результаты дорожных испы- 
таний вы увидите сами. Вроде бы к 
ним все готово. 

Действительно, фары «Жигулей* и 
УАЗа уже были приведены в норму, а 
за руль «Москвича*, который стал на- 
стоящей ходовой лабораторией, сел пер- 
вый подопытный — Б, Синельников, 
В нескольких десятках метров перед 
♦Москвичом* расположился еще один 
♦ участник* эксперимента — манекен 
черного цвета, изображающий пешехо- 
да на дороге. Расстояние было выбра- 
но с учетом возможности водителя, об- 
ладающего нормальным зрением, до- 
статочно уверенно различить человека 
в темной одежде при ближнем свете 
фар. 

Итак, все готово. Наши консультанты 
н операторы В. Латова и А. Любарщук 
объясняют участникам суть экспери- 
мента. Их задача вкратце сводится к 
следующему. Водители «Жигулей* и 
УАЗа должны, отъехав метров на во- 
семьсот, поочередно двигаться с ближ- 
ним светом фар навстречу «Москвичу*, 
находящемуся на своей, правой стороне 
дороги. Причем вторая машина должна 
стартовать только после того, как пер- 
вая разминется с «Москвичом*. Обязан- 
ность его водителя — фиксировать на 
приборе те моменты, когда из-за сле- 
пящего действия фар он перестает ви- 
деть манекен, а затем когда видимость 
снова восстановится. Одна серия зае.з- 
дов проводится с противоослепляющим 
устройством, вторая, для сравнения, без 
него. 

«Жигули* и УАЗ уходят на исходные 
позиции. Последняя проверка аппара- 
туры, и Б. Синельников переключением 
фар дает сигнал к началу экспери- 
мента. 

Время за полночь. Холод загоняет 
нас в салон «Москвича». Мимо раз за 
разом проносятся «Жигули» и УАЗ. Мы 
сидим на заднем сиденье, но все рав- 
но чувствуем, как свет их фар, хотя и 
ближний, заметно ослепляет на какое- 
то мгновение. Интересно: на какое? 
Щелкает тумблер, скрипят самописцы 
приборов. Они-то нам потом и ответят 
совершенно объективно на этот вопрос. 

Закончена серия заездов без противо- 
ослепляющего устройства. Начинается 
следующая, но теперь по лобовому стек- 


лу «Москвича* растекается приятный 
сине-зеленый свет. Снова раз за разом 
заливает нас поток слепящих лучей, 
снова включается осциллограф. Показа- 
ния приборов еще предстоит расшифро- 
вать, но нам не терпится услышать о 
первом впечатлении, и мы спрашиваем 
у Синельникова, чувствует ли он ка- 
кую-нибудь разницу в ощущениях. Тот 
отвечает, что время потери видимости 
вроде бы несколько меньше. Но особен- 
но заметно, что синий свет хорошо дей- 
ствует на глаза, они меньше напряга- 
ются и устают. Кроме того, похоже, что 
при противоослепляющем устройстве 
препятствие на дороге да и обочина 
вбліізи машины просматриваются четче. 

— Впечатления эти в общем совпа- 
дают с нашими заключениями, — про- 
должает разговор К. Левитин. — Для 
окончательных выводов подождем по- 
казаний приборов. Но замечу, что на- 
ши испытуемые, как и ваш «журналь- 
ный*, отмечали повышение комфорта 
при работе с синим светом на стекле. 

Когда первый испытатель набрал не- 
обходимое количество «светопроб*, его 
место занял Д. Абезьянин. Тоже опыт- 
ный водите.пь, но из самой старшей 
возрастной группы — после 60 лет. Ка- 
кова будет его реакция на происходя- 
щее? Дмитрия Николаевича «одели* в 
провода, он подогнал сиденье под свой 
рост, и эксперимент пошел по знакомо- 
му сценарию — сблиясение, сполохи 
фар, щелчки тумблера, шорох самопис- 
цев... Его впечатления в общем совпали 
с рассказом Синельникова, с той лишь 
разницей, что он даже в большей сте- 
пени почувствовал снижение зритель- 
ного напряжения, а вот разницу во 
времени адаптации ощутил меньше. 

Через несколько дней, когда специа- 
листы НИИавтопрнборов обработали 
полученные результаты, выяснилось, 
что время восстановления зрительных 
функций после ослепления у обоих ис- 
пытуемых при включении ♦ антифары* 
(так мы называли предмет нашего те- 
ста) сократилось на 25%. Добавим, что 
проведенные в НИИ более обширные 
исследования дали приблизительно ту 
же картину — эффективность противо- 
ослепляющего устройства достигала 
30%. 

Много это или мало? Давайте посчи- 
таем. Как выяснилось, даже при разъ- 
езде на ближнем свете водитель в сред- 
нем на 2,2 секунды попадает в «черную 
яму*, другими словами, едет почти 


вслепую (хотя субъективно ему кажет- 
ся, что ничего этого не происходит). 
При скорости, например, 50 км/ч авто- 
мобиль преодолевает за это время рас- 
стояние в 30 метров. Теперь представь- 
те себе, что в этот самый миг на дороге 
в 50 метрах возникает препятствие. Ес- 
ли водитель увидит его лишь за 20 мет- 
ров, остановиться он уже не успеет. 
Противоослепляющее устройство со- 
кращает время адаптации на 0,5 — 0,7 
секунды. Стало быть, в нашем примере 
препятствие будет замечено с 25 — 27 
метров, а этого уже достаточно для 
остановки автомобиля. 

Итак, тест закончен. Пора делать 
выводы. Впрочем, он один: противо- 
ослепляющее устройство оказывает 
благотворное воздействие на водителей, 
снижает зрительное напряжение, уста- 
лость, уменьшает время адаптации пос- 
ле ослепления, У кого-то больше, у дру- ^ 
гих меньше, но определенный положи- 
тельный эффект есть всегда. 

А чем же вызваны письма в редак- 
цию, подобные приведенному вна- 
чале? Во-первых, заблуждениями в от- 
ношении назначения устройства. Заин- 
тригованные многообещающим назва- 
нием, многие водители, установив при- 
бор, ожидали, что он избавит их от 
ослепления дальним светом фар. Увы, 
это невозможно, «Антифара* предна-. 
значена для другого, ей по силам лишь 
улучшить условия видимости при ближ- 
нем свете фар. Так к ней и надо под- 
ходить. 

Во-вторых, как показала проверка, 
подобные зхтройства, вмпз'скаемые в 
Пскове, Риге и Мукачево, не соответ- 
ствуют техническим требованиям и не 
получили положительного заключения 
специалистов, что по существующему 
положению необходимо. Такая продз^к- 
цня, естественно, лішіь днскредитирз^ет 
хорошз^ю идею. Мы рассчитываем, что 
руководители предприятий, выпз^скаю- 
щих противоослепляющие устройства 
без необходимого согласования, отве- 
тят редакции, почему так происходит. 

Как з"же было сішзано, мы пользова- 
лись * антифарой *^ раменского прибо- 
ростроительного завода — опытной кон- 
струкцией, одобренной НИИавтоприбо- 
ров. Надеемся, что после соответствую- 
щих формальностей она будет внедре- 
на в производство и появится в магази- 
нах. 

В. ПАНЯРСКИЙ, 

В. КНЯЗЕВ (фото) 


оооооое— ооеоо— оіюооаа о аа ч 




КОЛУМБИЯ. На окраине города Попаян 
произошла редкая автомобильная ката- 
строфа. в которой три человека было 
убито и 10. включая водителя машины, 
ранено. «Виновницей* несчастья оказа- 
лась маленькая пчела. Залетев в авто- 
бус. она ужалила водителя в глаз, пос- 
ле чего он потерял ориентировку и конт- 
роль над машиной. Автобус на большой 
скорости съехал с проезжей части' и 
свалился с высокой насыпи. 


МЕКСИКА. Общее число дорожных про- 
исшествий в 1980 году достигло почти 
50 тысяч, в которых около 5 тысяч чело- 
век погибло. 


НОРВЕГИЯ. Для тех. кто садится за руль 
после употребления алкогольных напит- 
ков. введено самое суровое наказание. 
Если в крови водителя обнаружат даже 
минимальный процент алкоголя, его 
ожидает тюремное заключение на срок 
не менее трех недель с одновременным 
привлечением к тяжелым физическим 
работам. 


США. Запатентовано устройство, преду- 
преждающее о том, что автомобиль на- 
правляется на стоянку. Оно. может мон- 
тироваться за задним стеклом и пода- 
вать проблесковый световой сигнал 
вплоть до остановки автомобиля и вы- 
ключения зажигания. 


ФИНЛЯНДИЯ. За управление автомоби- 
лем в нетрезвом состоянии предусмотре- 
но такое наказание: при обнаружении в 
крови водителя 0.5 промилле алкоголя 
его штрафуют или подвергают' тюремно- 
му заключению на срок до 3 месяцев, 
при 1,5 промилле — штраф не менее 
двухмесячной зарплаты, а тюремное за- 
ключение — 2 года. 


ФРАНЦИЯ. С октября 1980 года в стране 
введен запрет на движение грузовых 
автомобилей с полкой массой более 6 т 
пб субботам и воскресеньям круглосу- 
точно. а не только с 6 до 22 часов, как 
было до сих пор. За нарушение — арест 
до 10 дней или большой штраф. 


ФРГ. Велико число ДТП. жертвами кото- 
рых. становятся дети. В среднем в стра- 
не діогибает каждый день три ребенка, 
а 150—200 получают ранения. 


С прошлого года разрешена уста- 
новка на авіюмобилях дополнительных 
стоп-сигналов на высоте более 1м от 
дорожного покрытия, что примерно со- 
ответствует уровню глаз водителей лег- 
ковых автомобилей. Полагают, что до- 
полнительные сигналы могут существен- 
но повысить безопасность двиукения. так 
как их способен видеть не только тот 
водитель, который находится непосред- 
ственно за тормозящим, но, через стекло 
его автомобиля, и остальные. 


ЯПОНИЯ. Из более чем 470 тысяч ДТП 
около 5 тысяч, как установлено, вызыва- 
ется переутомлением водителей. По этой 
причине произошло свыше 6% ДТП со 
смертельным исходом. Отмечено, что 
ДТП из-за переутом.пения чаще случают- 
ся у водителей старше 36 лет и в темное 
время суток. 


43 


Эксплуатировать ЯВУ-350 типа <634» 
модели <8-00» мы начали четыре года 
назад, ездили в самых разнообразных 
условиях, при различных нагрузках, на 
всех мыслимых режимах. Тогда, весной 
1977 года, вынутая нами из ящика ЯВА 
ничем не отличалась от множества дру- 
гих. находившихся во дворе магазина. 
Собрав ее, залили в бак смесь бензина 
АИ-93 и масла МС-20 (в соотношении 
25 : 1) и. подсоединив батарею, предвари- 
тельно заправленную электролитом, лег- 
ко пустили двигатель. 

Он не огорчил, но и не восхитил, если 
оценивать его. как в эту минуту делают 
все, по равномерности работы и шумам. 
Казалось, это была сама посредствен- 
ность. Проверив давление в шинах, 
ослабив явно перетянутую цепь, убедив- 
шись в наличии масла в коробке пере- 
дач, прокатились немного на новенькой, 
ароматной машине — коробка работала 
нормально. В сравнении с имевшейся у 
нас тогда ЯВОИ-634-01, прошедшей уже 
35 000 километров, новая машина пока- 
залась чуть более Гупой. <Обкатается — 
злее станет!» — утешили мы себя. 

По-настоящему не понравились нам в 
новой машине лишь подшипники руле- 
вой колонки — они были затянуты столь 
усердно, что руль поворачивался туго, 
отчего на ходу ЯВА рыскала, создавая 
ощущение неустойчивости. Это при- 
шлось устранить в тот же день. Мы зна- 
ли из опыта, как важна правильная ре- 
гулировка подшипников: не дотянешь 
или перетянешь — быстрый и неравно- 
мерный их износ. Несколько огорчило 
то. что колеса, как и на прежних моде- 
лях, не балансировались на заводе, зна- 
чит, и это предстояло делать самим. (О 
том, как балансировать колеса, было 
подробно рассказано в статье <Шины и 
колеса», опубликованной в августовском 
номере <3а рулем» за 1678 год. Там же 
объяснены причины ненормального из- 
носа шин и показано влияние его на 
устойчивость и управляемость мотоцик- 
ла.) 

Потом была традиционная обкатка, 
которую многие так не любят, как. при- 
знаться. и мы. Однако особых хлопот 
она не принесла. Максимальная ско- 
рость 70 км/ч. предписываемая для мо- 
тоциклов правилами движения, как раз 
обкаточная для ЯВЫ. 

У начинающих мотоциклистов этот 
период иной раз не проходит гладко. На 
что тут нужно обратить внимание? На 
особенности работы свечей и... свою ма- 
неру езды. Тогда, быть может, удастся 
обойтись без жалоб (в том числе в ре- 
дакцию журнала <3а рулем») на <низкое 
качество» свечей. 

Почему они кое у кого отказывают? 
Во-первых, карбюратор для обкатки от- 
регулирован на заводе на обогащенную 
смесь, чтобы предотвратить перегрев 
моторе и улучшить смазку. Во-вторых, в 
смеси увеличено содержание масла. Это- 
го уже довольно, чтобы при работе недо- 
статочно нагретого двигателя и. следо- 
вательно. свечи на ее электродах и изо- 
ляторе быстро скопился жирный нагар, 
а то и масло, вызывающие отказ. Еще 
быстрее такой же результат будет, если 
долго прогревать двигатель до рабочей 
температуры на холостых оборотах (так 
двигатель вообще не полагается про- 
гревать!). и особенно зимой. А ведь имен- 
но в конце ее модно начинать обкатку, 
чтобы якобы «двигатель не перегревал- 
ся», Новичок, наслушавшись устрашаю- 
щих рассказов о заклинивании поршня, 
боится перегреть мотор и ездит почти 
на холодном двигателе. 

Мало этого. Часто можно видеть тако- 
го мотоциклиста едущим на четвертой 
передаче со скоростью 40 или даже 
35 км/ч, на просто недопустимо низких 
оборотах. И если бы это было вредно 
только для свечи. Она здесь — лишь свое- 
образный индикатор. показывающий, 
что температурный режим двигателя 
никуда не годится. С нею просто: замас- 
лилась — вывернул, прожег в пламени, 
и снова в путь. Каково при этом мото- 
ру —V обычно не задумываются. А ведь 
ему не безразличны обороты коленчато- 
го вала. Вспомним. Поднимаясь на го- 
ру. легче делать мелкие шаги: меньше 
устанешь. Пойти в гору широким ша- 
гом — то же. что включить четвертую 
передачу, когда нужна третья или вто- 
рая. И наоборот, в легких условиях для 
быстрого бега выгодно и, кстати, легко! — 
увеличить шаг. С двигателем — то же: 
каждой скорости должна соответствовать 
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Приобретая мотоцикл новой для себя 
марки, человек, естественно, интересу- 
ется всем, что касается этой машины. 
На что обратить внимание при обкатке, 
в чем особенности вождения и обслу- 
живания, какова долговечность основ- 
ных узлов и агрегатов и т. п.? Эти воп- 
росы часто встречаются в письмах чи- 
тателей. Ответы на них содержатся в 
публикуемом здесь материале о 
ЯВЕ-350, но многое в нем справедливо 
и для других мотоциклов с двухтакт- 
ным двигателем («Восход», ИЖ и др.). 
Подготовил его опытный мотоциклист, 
консультант журнала инженер Э. КО- 
НОП.’ 


определенная передача, чтобы его оборо- 
ты были оптимальными — не слишком 
большими и не очень малыми. Скажем, 
перед подъемом знак ограничивает ско- 
рость до. 40 км/ч. Какую выбрать пере- 
дачу? На четвертой по сравнению с 
третьей коленчатый вал сделает меньше 
оборотов на том же пути, зато нагрузка 
на двигатель будет на 33% больше. Та- 
кой разницы порой достаточно, чтобы 
повредить детали, особенно если они еще 
не приработались. Вот почему при обкат- 
ке особо опасна перегрузка мотора из- 
за недопустимо низких оборотов. Об 
этом часто забывают, хотя в инструкции 
к мотоциклу указаны не только макси- 
мальные. но и минимальные скорости 
на каждой передаче. Не выполняя этого, 
нередко сталкиваются с кажущимся па- 
радоксом: «обкатывал очень осторожно, 
а в результате... повредил двигатель».' 

Мы не случайно выбрали в примере ско- 
рость 40 км/ч. Она на ЯВЕ-634 как раз 
соответствует нижнему пределу рабочих 
оборотов, да и то при умеренных меха- 
нических нагрузках. Перед подъемом 
такая скорость на четвертой передаче 
уже не годится, надо быстро перейти на 
третью. Совершенно недопустимо, если 
водитель снизит обороты настолько, что 
мотор застучит, станет работать рывка- 
ми или останавливаться. 

Какие же выводы отсюда следуют? 
Ездить надо так. чтобы на избранной 
передаче мотор всегда имел некоторый 
«запас сил», позволяющий в случае не- 
обходимости быстро увеличить скорость. 
А это и значит, что механические на- 
грузки в нем не чрезмерны. При обкатке 
советуем ездить не медленнее 20— 
25 км/ч на второй передаче. 30— 
40 км/ч — на третьей. 40 — 60 км/ч — 
на четвертой. Вторые величины здесь 
относятся к дороге с крутыми подъема- 
ми. Это не значит, однако, что вообще 
любой подъем можно взять на данной 
передаче. Когда заметите, что. несмотря 
на увеличение «газа», скорость падает, 
не стесняйтесь включить низшую пере- 
дачу (например, на шоссе Москва — Сим- 
ферополь есть множество подъемов, ко- 
торые ЯВА на четвертой передаче нс 
способна преодолеть без превышения 
разрешенной скорости, и переход на 
третью передачу неизбежен). 

По окончании обкатки наш двигатель, 
действительно, стал «резвей», прибавил 
в приемистости, умерил «аппетит». Од- 
нако он все-таки уступал своему пред- 
шественнику модели «634-01», хотя тот 
уже прошел 38 000 километров. Было 
впечатление, будто он чем-то немного 
«задушен» и потому не выдает полной 
мощности. 

Причины выявились, когда, из любо- 
пытства разобрав мотор во время неиз- 
бежной, в Москве «зимней спячки», мы 
обнаружили неточности сборки (они 
описаны в августовском номере «За ру- 
лем» за 1979 год). После выполненной 
вручную доработки и сборки мотор пе- 
рестал казаться слабосильным. 

^огда же обнаружился и еще один 
«секрет» этой машины — - ее чувствитель- 
ность к состоянию глушителей. На ЯВЕ 
они мало нагреваются и поэтому быстро 
превращаются в хранилище несгоревших 
или полусгоревших продуктов — масла, 
копоти, нагара, с.мол. воды и т. п. В зад- 
ней части все это находится в полужид- 
ком состоянии, легко удаляется, а встав- 
ку очень просто очистить, прожигая в 
пламени. Так более или менее регуляр- 
но делают все. А вот в передней части 
нарастают со^ временем слои довольно 
прочного нагара, забивающего передний 
конус и сводящего на нет результаты 
очистки задней части. Это отрицательно 
сказ)ывается на мощности двигателя. 
Когда мы. сняв глушители и вынув из 
них встаЬки. подвесили их над пламенем, 
вокруг не случайно собрались любопыт- 
ные: глушители вскоре гудели, как ре- 
активные двигатели, сверху из них вы- 
рывались языки пламени, вылетали кус- 
ки шлака! Остывшие глушитеГли мы об- 
стучали деревянной палочкой и порази- 
лись при этом количеству высыпавшего- 
ся шлака. Заметим, что наружное по- 
крытие их не пострадало. После установ- 
ки глушителей на место опробовали мо- 
тоцикл. У него будто открылось второе 
дыхание — теперь он совсем не страдал 
излишней скромностью рядом со стар- 
шим собратом. 

На каком бензине и масле ездили? 

90% пробега — на АИ-93, в остальных 
случаях, главным образом в дальних про- 
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бегах, приходилось пользоваться А-76. 
Дома старались употреблять для смеси 
авиационное масло МС-20 (в соотноше- 
нии с бензином 1: 35). а в походах, есте- 
ственно. что попадалось, — чаще АС-10 
или АС-8, но уже вводили его от 1:25 
до 1 : 30, не меньше. Что-либо лучшее 
приобрести на АЗС обычно не удавалось. 
Применяя А-76. мы намеренно не сни- 
жали степень сжатия: интересно было 
оценить результаты. Наш мотор оказал- 
ся не так склонен к детонации, как это 
часто бывает, поэтому А-76 особых не- 
приятностей даже при летней жаре не 
доставлял. Вообще же для него рекомен- 
дуем снин.ать степень сжатия, как было 
указано в журнале «За рулем» (1980. 
№ 9). 

Каков был расход топлива? Он очень 
сильно зависит от условий езды, резко 
возрастая с повышением скорости или 
при встречном ветре, на затяжных подъ- 
емах и т. д. Не удивляйтесь, если при по- 
путном ветре и умеренной скорости — 
70 км/ч на 100 километров будет истра- 
чено всего 3.5 л бензина, а прокатившись 
обратно, будто на гонках, сожжете вдвое 
больше. В целом же для расчета длитель- 
ного маршрута, в котором мотоцикл 
нагружен до предела, можно ориентиро- 
ваться на расход в 4—4.5 л/100 км. если, 
конечно, ваша скорость не будет про- 
тиворечить требованиям Правил. 

В коробке передач мы постоянно при- 
меняли масло МС-20. Даже при ноябрь- 
ских крепких заморозках, когда оно 
уже сильно густело, двигатель хорошо 
пускался. При еще более низких темпе- 
ратурах во время нечастых зимних по- 
ездок перед пуском двигателя мы раз- 
жижали масло, добавляя в него 100 — 
150 см^ бензина, который после прогрева 
двигателя испарялся. Заменяли масло не 
чаще, чем требует инструкция. 

Каков был состав жидкости в аморти- 
заторах? Об этом часто спрашивают мо- 
тоциклисты, Здесь важно напомнить, что 
от ее вязкости очень сильно зависит 
работа как передней вилки, так и задних 
амортизаторов. Всякому изменению ус- 
ловий работы в идеальном случае долж- 
но было бы соответствовать и опреде- 
ленное изменение вязкости масла, но 
пока об этом можно только мечтать. А 
в жизни так: ударил мороз — масло за- 
густело. амортизаторы, особенно задние, 
не только работают неправильно, но и 
при слишком густом масле могут сло- 
маться. В летнюю жару масло, наоборот, 
может стать столь жидким, что почти 
перестанет гасить колебания мотоцикла 
— опять плохо! К тому же при движе- 
нии по ухабистой дорюге, интенсивно 
работая, оно само разогревается и его 
вязкость падает. Словом, за тем, как ра- 
ботают амортизаторы, мотоциклист 
должен следить постоянно, особенно ес- 
ли температура среды часто и сильно ме- 
няется. Мы в амортизаторах обычно 
применяли вермзтенное масло, но при лет- 
ней жаре загущали его. добавляя до 25 — 
30% масла МС-20. Зимой такую смесь, 
разумеется, заменяли. Вообще же состав 
смеси мотоциклист должен подбирать 
сам. добиваясь хорошей работы аморти- 
заторов. 

Заднюю цепную передачу мы смазы- 
вали смазкой ЦИАТИМ-201, смешанной с 
3—5% графитной «пудры». Эту черную 
пасту заталкивали в верхний гофриро- 
ванный чехол, постепенно проворачивая 
цепь, пока вся она обильно не смазыва- 
лась. 

Иногда нас спрашивают, дорого ли сто- 
ит эксплуатация ЯВЫ. Зная пробег, лег- 
ко подсчитать расходы на бензин и мас- 
ло. Сложнее с определением затрат на 
приобретение запчастей. 

Капитальный ремонт двигателя, напри- 
мер. пока еще (после 40 000 километров) 
может быть отложен на будущее, но кое- 
что мы уже заменяли. Что и когда? Преж- 
де всего — шины. Их хватало меньше 
чем на 20 000 километров. Это плата за 
спортивный стиль езды. Кстати, если пе- 
реднее колесо не балансировать, его ши- 
на может прийти в негодность и вдвое 
быстрее. 

Задняя цепь в хорошо закрытых чех- 
лах служит долго, как и на предыду- 
щем нашем мотоцикле «634-01». Ее за- 
менили. когда пробег составлял уже 
30 000 километров, да и то не столько 
вследствие износа — она еще вполне 
была пригощіа для повседневной езды. — 
'СКОЛЬКО к преддверии ответственного мо- 
топохода. На срок ее службы сильно 
влияет регулировка натяжения. Если 


цепь перетянута, то быстро изнашивает- 
ся сама и выводит из строя звездочки и 
их подшипники, а если ослаблена — 
истирает и сминает вершины зубьев. 
Ролики цепи, попадая на них, раскалы- 
ваются. Неприятности чаще всего про- 
исходят на неровной, ухабистой дороге, 
в моменты, когда при ходе маятниковой 
вилки вверх цепь дополнительно натяги- 
вается. так как при этом увеличивается 
расстояние между осями звездочек. 
Помните: ни при каких положениях ма- 
ятника цепь не должна натягиваться 
струной. Иначе она испытывает резкие 
рывки, быстро разрушающие не только 
ее, но и всю передачу. 

При регулировке цепи оправданы лю- 
бые технические ухищрения. Можно, к 
примеру, отсоединить на это время 
амортизаторы, чтобы легче было найти 
худшее для цепи положение «маятника» 
и тогда натянуть цепь, оставив ей не- 
большую слабину. 

Задняя звездочка, с 52 зубьями, еще 
в хорошем состоянии, переднюю же, 
видимо, скоро заменим. 

Передняя вилка в течение всего срока 
службы не имела течи. Немалую роль в 
этом сыграло сделанное нами усовершен- 
ствование. Щель между сальником с 
гайкой и верхним металлическим кожу- 
хом пружины мы уплотнили войлочной 
полоской, наклеенной ниже гайки на ниж- 
нюю (подвижную) трубу. Получилось 
кольцо. Излишки войлока аккуратно сре- 
зали. Теперь в полость пружины и. сле- 
довательно. в сальник крупные песчинки 
уже не проникали, а ведь они-то чаще 
всего портят его и царапают полирован- 
ную поверхность трубы, по которой 
работает манжета сальника, из-за чего 
здесь начинает просачиваться масло. 
Наша вилка оказалась защищенной не 
хуже, чем на новейших моделях ЯВЫ 
с гофрированными чехлами. 

После примерно 20 000 километров ста- 
ло ощущаться небольшое заедание руля 
в некоторых положениях. Значит, на бе- 
говых дорожках колец (чашек) подшип- 
ников в рулевой колонке образовались 
лунки — следы длительной работы ша- 
риков. Не дожидаясь, пока дефект, раз- 
вившись, сделает езду опасной, мы за- 
менили все четыре чашки. 

С задней вилкой, как правило, никто 
ничего не делает, пока жизнь не заставит 
разобрать узел ее шарнира для ремонта 
из-за появления люфта. Вот тут-то по- 
рой и ожидает сюрприз: узел совершен- 
но не поддается попыткам разобрать его^. 
Мотоциклист, изучив в десятый раз чер- 
теж, никак не может понять, что же ме- 
шает ему извлечь ось. даже при помо- 
щи молотка, когда гайки отвернуты. А 
дело обычно в* том, что втулки, ось, тру- 
ба и другие детали основательно про- 
ржавели от попадания воды, если в них 
почему-то не было смазки. Мы с самого 
начала эксплуатации обильно смазали 
детали этого узла ЛИТОЛом-24. До сих 
пор какого-либо увеличения люфта 
шарнире не замечаем. 

Подшипники колес в отличном состоя- 
нии. спицы тоже, за исключением одной, 
лопнувшей после 35 000 километров, 
вероятнее всего из-за скрытого дефекта. 
Такого на ЯВАХ без коляски у нас до 
сих пор не случалось. Рабочая поверх- 
ность тормозных барабанов, как положе- 
но. заметно изношена. На ней образова- 
лись обычные в таких случаях довольно 
глубокие (0.3 — 0.5 мм) бороздки, но эф- 
фективность тормозов остается пока 
вполне достаточной. Накладки колодок 
заменили после 25 000 километров. 

Тросы управления сцеплением и тор- 
мозом мы ремонтировали как всегда на 
всех предыдущих ЯВАХ. К сожалению, 
заводская, пайка наконечников слаба, 
тросы сравнительно быстро высвобожда- 
ются из них. Перепаянный нами трос 
никогда не подводил по этой причине. 
Дело в том, что мы. пропустив . конец 
троса в наконечник, сминаем его прово- 
лочки в клубок, протравливаем весь 
узел кислотой и затем уже заливаем 
припоем. Излишки спиливаем, место 
пайки промываем для удаления кислоты. 

Перейдем теперь к двигателю. Его 
главные детали — поршни, цилиндры и 
коленчатый вал находятся в нормальном 
для пробега в 40 000 километров состоя- 
нии. Правда, несколько повысился шум. 
но. хотя он и не ласкает слух, не пред- 
ставляется нам опасным. В основном, 
похоже, так проявляются увеличенные 
зазоры между поршневыми пальцами и 


отверстиями в бобышках поршней (по- 
стараемся уточнить после разборки). 
Мощность мотора, пусковые качества, 
экономичность — прекрасные. Так. по 
приемистости или скорости мотоцикл не 
уступает ЯВАМ. недавно сошедшим с 
конвейера, а между тем в двигателе да- 
же поршневые кольца все еще первые. 
Заменили мы. правда, поршни — не по 
причине износа, просто к тому времени 
мы подготовили поршни без нижних 
перемычек (см. «За рулем», 1979, № 8). 
Кольца менять не стали, потому что за- 
зор в их стыках был не больше 0.6 мм. 
Конечно, не забыли притупить кромки 
колец. Кстати, так же долго нам служи- 
ли кольца и на предыдущем мотоцикле 
модели «634-01». Такой высокий резуль- 
тат мы объясняем не только хорошим 
качеством материала колец или цилинд- 
ров. но и в такой же. если не в большей, 
мере — конструкцией воздухоочистите- 
ля. Вероятно, он самый эффективный из 
всех, применявшихся на ЯВЕ. 

Коробка передач работала без заме- 
чаний. Правда, нам достался более жест- 
кий механизм переключения — переда- 
чи включаются не так мягко, как хоте- 
лось бы, но это не страшно, быстро при- 
выкли. Случаев самовыключения пере- 
дач не было. Единственный небольшой 
дефект — слабая течь масла через саль- 
ник подшипника вторичного вала — был 
устранен заменой сальника. 

Сцепление доставило нам некоторые 
хлопоты. Уже после первых 15 000 кило- 
метров оно стало то и дело слегка про- 
буксовывать. Пришлось увеличить уси- 
лие пружин, подложив под них допол- 
нительные шайбы толщиной 2 мм. Это 
обеспечило работу муфты сцепления с 
теми же дисками до пробега 30 000 кило- 
метров. после чего их все-таки заменили. 
Около 2000 километров мы ездили с 
комплектом пробковых дисков от старой 
модели ЯВА-360-00, но надо сказать, что 
на современном, более мощном двигате- 
ле они изнашиваются гораздо быстрее, 
чем штатные, с пластмассовыми наклад- 
ками. 

После примерно 35 000 километров 
сцепление стало все больше «вести», не- 
смотря на тщательную регулировку. 
Дефект исчез, когда мы сгладили на- 
пильником кромки прорезей в барабане 
сцепления, на которых к этому времени 
выступы дисков уже выработали доволь- 
но глубокие канавки. Они и препятство- 
вали разобщению дисков при выключе- 
нии муфты. 

В электрооборудовании серьезных 
дефектов не бывало. Однажды перего- 
, ^ла нить реле указателей поворота, 
проще всего было установить новое ре- ♦ 
ле. но мы решили попытаться восстано- 
вить старое. Изготовили нить из более 
толстой, нихромовой проволоки (диамет- 
ром 0.2 мм). Главной задачей было сде- 
лать и как-то закрепить на ней стеклян- 
ный шарик-изолятор. Это оказалось не 
так сложно; в нужном месте нити дела- 
ется петелька, на нее надевается отрезок 
тонкой стеклянной трубочки (от рейс- 
федера) длиной 2—3 мм и очень осто- 
рожно оплавляется в пламени. Трубочка 
превращается в щарик. надежно охваты- 
вающий петлю. Регулировка реле от 
этого не будет нарушаться. Общая дли- 
на нити подбирается опытным путем, 
чтобы реле работало с частотой 60 — 120 
вспышек в минуту. 

Сйстен? зажигания работала безуко- 
-ризненно. 

Зарядная цепь батареи, генератор или 
реііе-регулятор нас не подводили. Однаж- 
ды было замечено, что батарея недоста- 
точно хорошо заряжается Причина ока- 
залась в том. что окислился один из за- 
жимов на предохранителе. После .зачист- 
ки батарея быстро зарядилась здесь же, 
на мотоцикле. 

Итак, у нас есть основания быть до- 
вольными ЯВОЙ модели «634-8-00». Про- 
бег свыше 40 000 километров, после ко- 
торого мотор работает все так же на- 
дежно. развивает высокую мощность, а 
все остальные узлы и системы мотоцик- 
ла исправны, полностью выполняют свои 
функции 'при самом минимальном теку- 
щем ремонте и обслуживании, говорит 
сам за себя. Ведь это — всего лишь мо- 
тоцикл, притом не высшего даже клас- 
са! Хочется поблагодарить его создате- 
лей и выразить уверенность, что буду- 
щие модели ЯВЫ продолжат славную 
традицию. 

э. коноп. 

инженер 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 



ДЕЙСТВИЕ ДОГОВОРА 
СТРАХОВАНИЯ 

Я купил «Жигули». Раньше у меня 
был «запорожец», который я без пе- 
рерывов в течение пяти лет страховал 
на 3000 рублей. До окончания срока 
последнего договора остается еще 
более полу года. Распространяется ли 
он на новую машину или пропадает, 
и имею ли я право на льготы за без- 
аварийное вождение?» — спрашивает 
А. Переверзев из Калужской области. 

На эти вопросы, которые интересу- 
ют и других читателей журнала, отве- 
чает заместитель начальника Главно- 
го управления государственного стра- 
хования РСФСР П. В. Архаров. 

Согласно Правилам добровольного стра- 
хования средств транспорта, принадле- 
жащих гражданам, страховой договор 
можно переоформить на новое транс- 
портное средство, приобретенное взамен 
прежнего. Платежи при этом не перес- 
читываются. Другими словами, новый ав- 
томобиль будет застрахован на сумму, 
указанную в старом договоре, в течение 
оставшегося срока его действия. Если 
владелец транспортного средства хочет 
увеличить страховую сумму, он может 
заключить дополнительный договор. 

При своевременном переоформлении 
страхового свидетельства на новый авто- 
мобиль действуют и все установленные 
правилами льготы. Так, если в течение 
двух лет страхователь без перерыва 
оформлял договор и не имел за это вре- 
мя аварий по собственной вине, то при 
заключении следующего договора ему 
предоставляется скидка с платежа в раз- 
мере 10%, а после трех лет и более — 
15%. 

Кроме того, страхователю, который в 
течение трех предыдущих лет без пере- 
рыва страховал данное транспортное 
средство или средства транспорта той же 
категории (вида), предоставляется месяч- 
ный льготный срок для заключения сле- 
дующего договора. Новый договор, офор- 
мленный в этот срок, вступает в силу с 
момента окончания действия предыдуще- 
го. независимо от дня уплаты страхово- 
го платежа. Если в течение льготного 
срока произойдет страховой случай, а но- 
вый договор не будет заключен, страхо- 
вое возмещение выплачивается исходя из 
страховой суммы, установленной по по- 
следнему договору, без удержания стра- 
хового платежа. 

КАК ККЕЙИЯТ АКТОИОБЯЛЬ 

Автолюбителя В. Левина из г. Руб- 
цовска интересует, существует ли 
какое-то единое правило, определяю- 
щее места на кузовах и двигателях 
легковых автомобилей, где заводы- 
изготовители должны ставить их но- 
мера. 

Отвечают специалисты НАМИ. 

Вы, конечно, знаете, что каждый авто- 
мобиль. выходящий из ворот автозаво- 
да, получает свои, только ему присущие 
номера основных агрегатов. Для легко- 
вых отечественных машин это двигатель 
и кузов. Номера стоят и на соответству- 
ющих деталях машины и на специаль- 
ной табличке — своего рода визитной 
карточке автомобиля. Их же ГАИ зано- 
сит в его технический паспорт. 

Расположение номеров и таблички 
регламентированы отраслевой нор- 
, малью. Этот документ дает заводам толь- 
ко общие рекомендации, не указывая 
конкретных мест клеймения для каж- 
дой марки и модели. Поэтому изготови- 
тели сами выбирают наиболее удобные 
для потребителя. СТО и ГАИ места для 
нанесения номеров и установки табли- 


чек, исходя из особенностей компоновки 
машины. 

Так. ЗАЗ ставит номер двигателя на 
правой стороне его картера, рядом с 
бензонасосом, а номер кузова — на пол- 
ке панели передка. Табличка с тем и 
другим номерами прикреплена в мотор- 
ном отсеке. 

На автомобилях Волжского завода все 
номера можно найти под капотом. Свод- 
ная табличка ~ у правой петли капота, 
модель и номер кузова — на нижней 
полке коробки воздухопритока с правой 
стороны, а модель и номер двигателя — 
на приливе блока цилиндров слева, над 
масляным фильтром. 

В «москвичах» паспортная табличка 
расположена на щите радиатора с пра- 
вой стороны. Номер двигателя, кроме 
того, выбит на блоке цилиндров слева, 
под стартером, а номер шасси (поряд- 
ковый номер автомобиля данной моде- 
ли) — на горизонтальном угольнике, 
соединяющем передний щит кузова с 
брызговиком правого переднего крыла. 
Этот номер повторяется у модели «2140» 
на четвертой поперечине пола слева ме- 
жду гайками кронштейна бампера, у 
«2137» — на пороге кузова сзади справа, 
у фургона «2734» — на фланце порога 
задней части кузова между точками 
сварки. Номер кузова выбит под капотом, 
на верхней части наклонной поверхно- 
сти панели передка. 

,У «Волги» ГАЗ— 24 заводская таблич- 
ка расположена под капотом на щитке 
передка справа, номер кузова продубли- 
рован на панели над радиатором, также 
справа, а двигателя — на левой стороне 
блока за распределителем. 

Шрифты букв и цифр, которыми вы- 
бивают номера, каждыя завод подбирает 
самостоятельно из предусмотренного 
ГОСТом типоразмерного ряда. 

715585 МАШИН 

«Сколько автомобилей изготовил 
ВАЗ в 1980 году?» — такой вопрос за- 
дал военнослужащий Н. Сергнйчук. 

За 1980 год Волжский автомобильный 
завод выпустил 715 585 машин «Жигу- 
ли» («Лада») и «Нива». Из этого количе- 
ства 2585 изготовлены сверх плана. 

РАДИАТОР МОДЕЛИ <407> 
ВМЕСТО і402» 

Н. Гончаров из Донецка спрашива- 
ет: «Можно ли на «Москвич — 407», 
выпущенный в апреле 1958 года, 
взамен отслужившего радиатора 
402-1 301 008-А1 установить другой — 
с номером 407-1 301 008-А?» 

В Управлении конструкторских и экс- 
периментальных работ АЗЛК нам отве- 
тили, что такая замена допустима. Но 
следует обратить внимание на нижний 
шланг радиатора. Если он гофрирован- 
ный (402-1303010) и легко изгибается, то 
его можно оставить. В том случае, если 
на машине стоял прямой и жесткий 
шланг, его необходимо заменить специ- 
альным изогнутым (407-1303010), кото- 
рый устанавливали на «москвичи» мо- 
делей «407», «423Н» и «430» с мая 1959 
года. 

в ИНДИВИДУАЛЬНОМ ПОРЯДКЕ 

«Правила разрешают обучаться 
вождению автомобиля с 16 лет. Мой 
сын недавно достиг этого возраста. 
Могу ли я учить его на собственном 
автомобиле, который не оборудован, 
естественно, дополнительными педа- 
лями сцепления и тормоза?» — инте- 
ресуется М. Щербаков из города Гурь- 
ева. 

Во ВНИИВД нам сообщили, что лица, 
имеющие стаж управления транспортны- 
ми средствами не менее трех лет, могут 
обучать вождению в индивидуальном по- 
рядке на собственном автомобиле. Тре- 
бование об установке дополнительных 
педалей на эти автомобили не распрост- 
раняется. но опознавательные знаки на 
них должны быть. Однако надо учиты- 
вать,* что, хотя начать учить 1в-летнего 
юношу или девушку езде на автомобиле 
можно, к экзаменам в ГАИ, в соответст- 
вии с Положением о порядке присвоения 


квалификации водителя, допускаются ли- 
ца. достигшие 18 лет и. как правило, 
прошедшие подготовку по установленной 
программе на соответствующих курсах. 

ПРЕДУПРЕЖДЕН ПРАВИЛЬНО 

«Я не заметил нагонявшего меня мо- 
тоциклиста и при развороте не пропу- 
стил его. К счастью, столкновения не 
произошло. Однако просечку в талоне 
я, как говорится, заработал. Но ин- 
спектор ГАЙ почему-то сделал ее в 
пункте 4, а там записано нарушение 
правил пользования осветительными 
приборами. Правильно ли мне сдела- 
ли предупреждение?» — задает воп- 
рос москвич В. Малахов. 

Как разъяснили нам в Главном управ- 
лении ГАИ МВД СССР, судя по всему, у 
читателя оказался талон предупрежде- 
ний старого образца (в нынешнем переч- 
не грубых нарушений правил движения, 
за совершение которых делается отмет- 
ка, такого пункта нет). В талонах нового 
образца, которые выдаются водителям с 
1979 года, этот перечень выглядит сле- 
дующим образом: 1. Превышение скоро- 
сти движения 2. Нарушение правил оого- 
на. 3. Нарушение правил проезда пере- 
крестка. 4. Нарушение правил маневри- 
рования и рядности движения. 5. Невы- 
полнение требований сигналов светофо- 
ра. 6. Невыполнение требований о пре- 
доставлении беспрепятственного проезда 
транспортному средству, оборудованно- 
му специальными звуковыми и световы- 
ми сигналами. 

В старых талонах отметка о предуп- 
реждении делается только за те наруше- 
ния. которые перечислены в новом, а в 
нем нарушение правил маневрирования 
стоит под І'й 4. Стало быть, водитель 
предупрежден правильно. 

НОВЫЙ КАРБЮРАТОР 
НА СТАРЫЙ МОТОР 

«Возможно ли, — спрашивает 
Т. Бекжигитов из совхоза «Авангард» 
Кзыл-Ординской области, — устано- 
вить карбюратор ВАЗ--2105 на маши- 
ну ВАЗ— 21011?» Отвечают специали- 
сты «АвтоВАЗтехобслуживания». 

Карбюратор 2105-1107010-20 устанав- 
ливают в комплекте с распределителем 
зажигания Р-125Д, имеющим вакуумный 
регулятор опережения. 

При монтаже необходимо соединить 
шлангом специальные штуцеры на кар- 
бюраторе и вакуумном регуляторе опе- 
режения зажигания. Так как корпус 
дроссельных заслонок нового карбюра- 
тора не подогревают жидкостью, то 
шланги подвода ее к корпусу прежнего 
карбюратора и отвода от него соединя- 
ют между собой. 

САМОДЕАЬИЫЙ ПРИЦЕП 

Многие читатели просят у редак- 
ции помощи в связи с желанием из- 
готовить самодельный прицеп к лег- 
ковому автомобилю. Они хотят узнать, 
где найти соответствующие чертежи 
и рекомендации, литературу по этому 
вопросу и не публиковал ли журнал 
«За рулем» что-либо по этой тематике. 

Журнал не раз обращался к теме, ко- 
торая поднимается в письмах. В реак- 
ционном примечании к статье-обЛшу 
«На разные вкусы» (1980, № 8. стр. і5Ѵ 
16) были перечислены материалы по- 
следних лет, посвященные автомобиль- 
ным прицепам. Однако, в связи с вопро- 
сами, дадим еще раз библиографию. 

О различных самодельных конструкци- 
ях писал «За рулем» — 1968, № 4. 
стр. 12; 1969, № 9, стр. 18: 1972. № 3. 

стр. 21: 1972, № 11. стр. 16. В 1970 году 
в № 9 на стр. 14 и в № 12 на стр. 14 мы 
давали технические требования к само- 
дельным прицепам н к сцепным устрой- 
ствам. 

О наиболее распространенных у нас 
прицепах «Скиф» и «Скиф-М» вы также 
можете прочитать в нашем журнале: 
1973. № 3, стр. 30: 1975, № 5. стр. 30: 
1977, № 5. стр. 30. 

В 1978 году в № 10 на стр. 20 опубли- 
кованы описание и чертежи сцепного 
устройства для автомобиля «Нива». 


33 




Рекомендуем также прочитать обзор- 
ную статью, которую мы упоминали вна- 
чале (1980, № 8, стр. 15). и брошюру 
А. Мелик-Саркисьянца и Ю. Винокурова 
«Прицепы для легковых автомобилей*, 
изд. «Транспорт*. 1979. 

ПРЕПШТЫ ТЕПЕРЬ ДРУГИЕ 

«В литературе часто встречаются 
советы использовать при обслужива- 
нии автомобилей «Антикор» и «Анти- 
накипин», — пишет К. Востров из 
Одессы. — Однако я не встречал их в 
продаже. Как их приобрести?» За кон-' 
сультацией редакция обратилась к 
специалистам «Союзбытхима». Приво- 
дим официальный ответ. 

«Союзбытхим» сообщает, что средства 
«Антикор* п «Антинакипин» сняты с 
производства, так как промышленность 
выпускает более эффективные препара- 
ты. Для удаления ржавчины с поверхно- 
сти автомобиля рекомендуем использо- 
вать пастообразный автоочиститель 
ржавчины «Омега-1», обладающий высо- 
кой чистящей способностью. Кроме того, 
в торговую сеть поступают химические 
средства, предназначенные для преобра- 
зования продуктов коррозии. 

Для удаления накипи из системы 
охлаждения двигателя освоен выпуск 
жидкого препарата «Автоочнститель-1 
накипи». 

ПОЧЕМУ ЗАМЕНЯЮТ <ТОСОЛ> 

А. Зинченко из Кривого Рога, 
И. Ананьев из Оренбурга, другие чи- 
татели спрашивают о причинах, по- 
служивших основанием для строгого 
указания в инструкции и автомоби- 
лю об обязательной замене антифри- 
за ТОСОЛ-А40 через два года или 
60 000 километров пробега. Отвечают 
специалисты отдела технологическо- 
го проектирования и конструирова- 
ния «АвтоВАЗтехобслуживання». 

Если антифриз служит более двух лет 
или 60000 километров, антикоррозион- 
ные присадки в нем разлагаются и жид- 
кость становится агрессивной по отно- 
шению к деталям системы охлаждения, 
изготовленным из ре.зины и цветных ме- 
таллов- Поэтому старый ТОСОЛ подле- 
жит замене. 

Из всех характеристик антифриза в 
эксплуатации целесообразно контролиро- 
вать только плотность для определения 
температуры его кристаллизации. Дру- 
гие анализы очень трудоемки, продол- 
жительны и практически невозможны в 
домашних условиях. 

ГДЕ ОТРЕМОНТИГОМТЬ «ННВУ»? 

С таким вопросом в редакцию об- 
ратился житель Архангельска В. Ко- 
нюхов. Редакция попросила ответить 
на его вопрос начальника объедине- 
ния «Росавтотехобслуживание» С. Ви- 
нокурова. 

В 1979 году Волжский автозавод спе- 
циальным письмом уведомил «Росавто- 
техобслуживанне*. что ремонтом и тех- 
ническим обслуживанием автомобилей 
ВАЗ— 2121 будут заниматься только 
предприятия фирменной службы серви- 
са. то есть «АвтоВАЗтехобслуживання*. 

В связи с этим в 1980 году автозавод не 
поставлял запасные части для «Нивы* 
«Росавтотехобслуживанию*. Не будет их 
на СТО. подчиненных Минавтотрансу 
РСФСР, и в 1981 году. 

ПРЕДЕЛЬНЫЙ ИЗНОС КУЛАЧКОВ 

Н. Кукушкина из г. Нарткала Ка- 
бардино-Балкарской АССР интересу- 
ет допустимым износ кулачков рас- 
пределительного вала «жигулей». На 
его вопрос отвечают специалисты 
«АвтоВАЗтехобслуживанияі(. 

Работа двигателя совершенно разла- 
живается, если кулачки изношены уже 
на 1 мм. Устранить сбои в работе мото- 
ра при таком износе невозможно ника- 
кими регулировками. 

Согласно конструкторской документа- 
ции. предельная высота кулачков равна 
36.35 мм. При меньшей высоте распре- 
делительный вал подлежит замене. 


БЕНЗИН В БАКАХ «МОСКВИЧЕЙ» 

Автолюбитель тов. Тихоненко из 
Иркутской области спрашивает, ка- 
кое количество бензина зал'ивается в 
баки «москвичей», сошедших. с кон- 
вейера автозавода. 

Вот какую ині|юрмацию мы полу- 
чили на автозаводе имени Ленинско- 
го комсомола. 

Согласно действующей технологии, на 
главном конвейере в бензобаки автомо- 
билей бензин заливается специальными 
дозаторами в следующем количестве: 
АИ-93 («Москвич— 2140* и его модифи- 
кации) — 8 литров, А-7в («Моск- 

вич — 2138* и его модификации) — 10 
литров. В процессе технологической об- 
катки определенное количество бензина 
(до 2 — 3 литров) расходуется. 

При поступлении автомобилей на склад 
готовой продукции наличие бензина 
проверяется специальными щупами. Ес- 
ли в баке оказывается менее 5 литров, 
то автомобиль не принимается на склад, 
а возвращается в цех испытаний на до- 
заправку. 

РЕМОНТУ НЕ ПОДЛЕЖИТ 

«Как поступить, если отказал пре- 
рыватель указателей поворота на 
ВАЗ — 2106?» — спрашивает В. Пекус 
из г. Алитуса Литовской ССР, Ответ 
мы получили в НИИавтоприборов, 

На автомобили ВАЗ— 2106, ВАЗ— 2121, 
ВАЗ— 2105 устанавливают объединенный 
контактно-транзисторный прерыватель 
указателей поворота и аварийной сигна- 
лизации модели 23.3747. Прерыватель 
состоит из исполнительного реле, двух 
специализированных микросхем и не- 
скольких навесных радиоэлементов. 

По техническим условиям этот прибор 
не подлежит ремонту, так как микросхе- 
мы К224ГГ2 и К224САЗ и исполнительное 
реле в розничную продажу не поступа- 
ют. поэтому его заменяют в сборе. Кро- 
» л п”*^®^***®^'*'®'^** 23.3747 иа автомобилях 
ВАЗ можно использовать прерыватель 
электронный сигнальный ПЭС костром- 
ского электромеханического завода, ко- 
торый также поступает в автомагазины. 

ЛИТЕРАТУРА ПО ГТД 

«Меня очень интересуют вопросы 
применения на автомобилях газотур- 
бинных двигателей (ГТД), — пишет 
Е. Панков из Норильска. — Сообщите, 
в какой литературе они^ освещены». 

С устройством конкретной модели оте- 
чественного ГТД. а также с особенностя- 
ми и перспективами применения газо- 
вых турбин в качестве силовых устано- 
вок на автомобилях можно познакомить- 
ся по приведенной ниже литературе. Кни- 
га Н. С. Попова и ряда других авторов 
содержит также информацию о двигате- 
ле первого экспериментального автомо- 
биля с ГТД, построенного в 1958 году в 
нашей стране, — автобуса «Турбо- 
НАМИ-053*. 

п. М. Белов, В. Р. Бурячко, Н. К. Кон- 
стантинов, В. А. Коровин. «Двигатели ар- 
мейских машин*. Часть 2. М., Воениздат. 
1972. Стр. 525—555. 

М. А. Коссов. «Автомобильные газотур- 
бинные двигатели*. М.. Машгиз. 1964. 

Е. И, Никитин. «ТурЗовальный двига- 
тель ГТД-350*. М., Изд-во ДОСААФ. 1973. 

Н. С. Попов, С. П, Изотов, В. В. Антонов 
и другие. «Транспортные машины с газо- 
турбинными двигателями*. Л.. «Машино- < 
« 


~ 45 985. ГДР — 31 937. СФРЮ — 
31 533, Англия — 22 423. Франция — 
18 161, Бельгия — 15 952. ПНР — 11692 
Финляндия — 10 935. 


строение», 1980. 

М. С, Ховах (под редакцией). «Автомо- 
бильные двигатели». 2-е издание. М., 
«Машиностроение», 1677. Стр. 553—559. 

АВТОМОБИЛИ НА ЭКСПОРТ 

Минчанин Ю. Будыко просит сооб- 
щить, как распределяется экспорт со- 
ветских легковых автомобилем по 
странам. 

По данным статистического сборника 
«Внешняя торговля СССР в 1979 году», 
37§ 825 советских легковых автомобилей 
были отправлены на экспорт. Около 70% 
их приходилось на десять основных им- 
портеров, поставки которым легковых 
машин (в штуках) выглядели следующим 
образом; НРБ — 59 554, ВНР — 50 319. 


; ЕЩЕ РАЗ о ПОРЛДКЕ 
ОПЛАТЫ 

В. Непомнящих, мастер обучения 
I вождению из читинской автошколы 
ДОСААФ, просит подробно рассказать 
об оплате труда мастеров производст 
венного обучения вонщению. 

► 

Порядок оплаты труда мастеров про 
^ изводственного обучения вождению 
учебных организаций ДОСААФ в основ 
^ ном определяется Инструкцией о поряд 
[ ке исчисления заработной платы работ 
ников учебных организаций ДОСААФ и 
Положением о премировании мастеров 
(инструкторов) производственного обуче- 
ния и практической езды, руководящих 
работников учебных организаций и СТК 
ДОСААФ. 

Должностные оклады мастерам произ 
водственного обз^ения вождению выпла 
чиваются за 7 часов работы в день (41 
час в неделю), включая часы практиче 
ской езды и время, затрачиваемое на 
выполнение другой работы, предусмот 
ренной их функциональными обязанно 
стямн. в елз^аях замещения временно 
отсутствующих мастеров производствен 
него обучения (в связи с болезнью, от 
пуском, командировкой, учебным сбором 
и Д-) допускается работа сверх уста- 
новленной нормы рабочего времени. В 
этом случае применяется почасовая оп- 
лата, причем с таким расчетом, чтобы 
месячный заработок мастера не превы- 
шал полутора окладов по основной дол- 
жности. 

Действующее законодательство преду- 
сматривает и случаи повышения долж- 
ностных окладов. Так. мастерам произ- 
водственного обучения вождению, заня- 
тым подготовкой водителей специаль- 
ной военной техники, должностные окла- 
ды повышаются на 15%, 

Допускается привлечение мастеров 
производственного обучения вождению к 
преподавательской работе. В этих случаях 
оплата за часы преподавательской рабо- 
ты производится сверх основного оклада 
за фактическое количество проведенных 
занятий в порядке, установленном для 
преподавателей. Это означает, что труд 
их оплачивается по часовым ставкам 
преподавателей, размер которых зависит 
от образования и стажа педагогической 
работы. При этом оплате подлежат в 
среднем не более 2 часов занятий в день, 
а в сумме не более 12 часов в неделю и 
не более 480 часов в год. 

Действующие условия оплаты труда 
предусматривают порядок, размеры и 
показатели премирования. Так, в соот- 
ветсігьии с Положением о премировании 
мастеров (инструкторов) производствен- 
ного обучения и практической езды, ру- 
ководящих работников учебных органи- 
заций и СТК ДОСААФ, за выполнение 
установленных показателей в работе 
мастера производственного обучения 
вождению могут премироваться за квар- 
тал в размере до 90% месячного должно- 
стного оклада и за учебный год — в раз- 
мере до 100% месячного должностного 
оклада, включая премию за последний 
квартал. Премирование мастеров про- 
изводственного обучения вожденйю про- 
изводится по показателям закрепл^ных 
за ними групп. Размеры премии^кпре- 
деляются в процентах к должностным 
окладам по, штатному расписанию, без 
учета сумм дополнительных выплат. Пре- 
мии начисляются за фактически отрабо- 
танное время. Это означает, что за пери- 
оды основных и дополнительных отпус- 
ков. пребывания на учебных сборах, вре- 
менной нетрудоспособности и т. д. они 
не начисляются- 

За упущения в работе и грубые на- 
рушения трудовой дисциплины мастера 
могут лишаться премий полностью или 
частично. 

Вопросы, связанные с назначением 
премий мастерам производственного 
обучения, рассматриваются администра- 
цией школы совместно с профсоюзной 
организацией. 

Основанием для различного рода вы- 
плат работникам учебных организаций 
ДОСААФ являются приказы, указания, 
инструкции и другие нормативные до- 
кументы ЦК ДОСААФ СССР. 



МИРЕ МОТОРОВ 



КОРОТКО 


Болгарский завод «Чавдар» сотрудни- 
чает с румынскими предприятиями в 
производстве междугородного 34-местно- 
го автобуса модели «9М-1», который ос- 
нащается дизелем «Роман-Савием» (СРР) 
мощностью 135 л. с. 


На базе грузовика ИФА-В50 в ГДР на- 
чато производство двух специализиро- 
ванных автомобилей: поливочно-подме- 
тальной машины Л/РК и Л /АРБ-9 с 
подъемной вышкой для обслуживайия и 
ремонта контактной сети трамваев и се- 
ти уличного освещения. 


• •• 

Автомобильная промышленность СФРЮ 
изготовила в 1980 году 330 тысяч авто- 
мобилей. Из них завод «Црвена Заста- 
ва» — 160 тысяч. 


Австралийские заводы «Холден», при- 
надлежащие американской корпорации 
«Дженерал Моторе», в настоящее время 
выпускают три семейства легковых авто- 
мобилей: «Джемини» (1584 см^), «Коммо- 
дор» (1892, 2838, 3298 и 4142 см^) и 
«Стейтсмен» (5044 см^). 


Испанский завод СЕАТ, являющийся 
дочерним предприятием фирмы ФИАТ 
(Италия), приступил к выпуску модели 
«ФИАТ-панда» («За рулем», 1980, 12), 

но с пониженной до 8,0 степенью сжа- 
тия. 


«ОЛЬТЧИТ» из КРАЙОВЫ 


в соответствии с соглашением о ру- 
мынско-французском сотрудничестве в 
области автомобилестроения, подписан- 
ным в 1976 году, в городе Крайова (СРР) 
идет сооружение нового завода по про- 
изводству легковых автомобилей особо 
малого класса. Это предприятие уже в 
нынешнем году даст первую продук- 
цию — машины «Ольтчит» по лицензии 
«Ситроен». Сначала в Крайове будут со- 
бирать автомобили из французских дета- 
лей и узлов, а в дальнейшем заплани- 
ровано постепенно увеличивать долю де- 
талей собственного изготовления. Конеч- 


ная цель — поставлять двухцилиндровые 
двигатели во Францию для комплекта- 
ции «ситроенов». 


Завод в Крайове будет выпускать мо- 
дель. аналогичную «Ситроен-виза» («За 
рулем». 1979. М 1). с передними веду- 
щими колесами и двухцилиндровым дви- 
гателем воздушного охлаждения. Кроме 
того, намечено параллельно изготовлять 
в небольших количествах и «Ольтчит- 
люкс» (подобный «Ситроен-виза-сюпер») 
с четырехцилиндровым мотором водя- 
ного охлаждения, который будет ввозить- 
ся из Франции. 


Проектная годовая производитель- 
ность нового промышленного комплекса 
в СРР — 130 тысяч малолитражек. 


ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ (в скобках — 
отличающиеся параметры для модифика- 
ции «люкс»): число мест — 4; емкость 
багажника — 0.28 м^; двигатель — чис- 
ло ЦИ.ПИНДРОВ — 2 (4), рабочий объем — 
652 (1124) см^. мощность — 36 (57) л. с.: 
масса в снаряженном состоянии — 735 
(800) кг; длина — 3600 мм: дорожный 
просвет — 130 мм; скорость — 124 

(144) км/ч; расход топлива. л/100 км: 
при городском цикле — 7.7 (8.4). на 
скорости 90 км/ч — 5.7 (6.2); топливо — 
бензин с октановым числом 95— -98. 


ВНЕДОРОЖНЫЕ «ТАТРЫ» 


У всех грузовиков «Татра» (ЧССР) на 
протяжении более четырех десятков лет 
общие конструктивные ^черты. Среди них 
рама хребтового типа (в виде централь- 
ной трубы), независимая подвеска всех 
колес с так называемыми качающимися 
полуосями, блокируемые межосевые и 
межколесные дифференциалы, дизель с 
воздушным охлаждением. 

Эти черты присущи и новому семей- 
ству машин — «Татра-815», куда входят 
бортовые грузовики, самосвалы, седель- 
ные тягачи на шести- и восьмиколесных 
«шасси. Все модели семейства рассчита- 
ны на эксплуатацию вне дорог, и поэто- 
му у них все колеса сделаны ведущими, 
а шины имеют централизованную систе- 
му регулирования давления воздуха (от 
1.0 до 4.75 кгс/см^). 

В широком ассортименте моделей и 
модификаций выделяются два грузовика 
с универсальным кузовом, имеющим ре- 
шетчатые борта, четырехместными ка- 
бинами, лебедками для самовытаскива- 
ния. Один из них («Татра-815» ВВН 6x6)' 
— шестиколесный, а другой («Татра-815» 
ВВН 8x8) — восьмиколесный, причем 
у первого передние колеса имеют неза- 
висимую торсионную подвеску, а зад- 
ние — независимую на поперечной рес- 
соре. У восьмиколесной машины все ко- 
леса подвешены независимо на попереч- 
ных рессорах. 

Эти автомобили рассчитаны на пре- 
одоление подъемов крутизной 30® и бро- 
дов глубиной 1400 мм и способны букси- 
ровать тяжелые прицепы. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА «Тат- 
ры-815» ВВН 8x8 (в скобках — отлича- 
ющиеся параметры шестиколесной мо- 
дели). Общие данные. Колесная форму- 
ла — 8x8 (6x6); грузоподъемность — 
12 000 (8000) кг; масса буксируемого 
прицепа — 45 000 кг; масса в снаряжен- 
ном состоянии — 14 750 (12 450) кг; ско- 
рость — 80 км/ч. Размеры. Длина — 9400 
(8350) мм; ширина — 2500 мм; высота — 
2980 мм; база меж;^ передними и задни- 
ми колесами — 6070 (4720) мм; колея — 
2044 мм для передних колес и 1988 для 
задних; дорожный просвет — 410 мм. 
Двигатель. Число цилиндров — 12; рабо- 
чий объем — 19 000 см^: мощность — 
345 (305) л. с. при 2200 об/мин. 


ШНШ-ЧЕИПНОН 


Для участия в первенстве мира по 
кольцевым гонкам для марок спортив- 
ных автомобилей итальянский завод 
«Лянча» подготовил машину модели «Бет 
та-монтекарло». В 1980 году она принес- 
ла марке титул чемпиона мира. Все пе- 
ределки были проведены в соответствии 
с международными техническими требо- 
ваниями для машин группы 5. Фактаче- 
ски этот автомобиль имел мало общего 
с базовой моделью как по внешнему ви- 
ду, так и по технической характеристике. 
Правильнее сказать, что серийная «Лян- 
ча-Бета-монтекарло» явилась для спор- 
тивной машины лишь полуфабрикатом, 
заготовкой. Турбонагнетатель, борто- 



«Татра-815» ВВН 6x6. 



«Татра-815» ВВН 8x8. 


(1990) мм; высота — 1190 (1100) мм; ба- 
за — 2300 мм. Двигатель. Число цилинд- 
ров — 4; рабочий объем — 1995 

и425) см^: клапанный механизм — 
20НС; система питания — двухкамерный 
карбюратор «Вебер» (впрыск топлива и 
турбонаддув с давлением наддува — 
1,2 — 1,5 кгс/см*); мощность — 120 
(420) л. с. при 6000 (8800) об/мин. Транс- 
миссия. Число передач — 5; ведущие 
колеса — задние; дифференциал — без 
блокировки (самоблокирующий). Ходо- 
вая часть. Подвеска всех колес — пру- 
жинная независимая; размер шин: спере- 
ди — 185/70 — 13 (10,5/50 — 16); сзади — 
18^/70 — 13 (14.00/50 -- 16). 



Модификация «Турбо» 
для чемпионата мира по 
группе 5. (Фото слева). 


Серийная модель «Лянча- 
Бета-монтеиарло» с кузо- 
вом фирмы «Пининфари- 
на»^ (Фото внизу). 




вые радиаторы, спойлер и антикрыло, 
шины с 16 дюймовым посадочным диа- 
метром, сотни специальных деталей пол- 
ностью преобразили машину. 

Приведенная ниже характеристика со- 
держит данные по серийному автомоби- 
лю и, в скобках, по занявшему первое 
место в чемпионате мира 1980 года. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА. Об- 
щие данные. Число мест — 2; располо- 
жение силового агрегата — между во- 
дителем и задними колесами; масса в 
снаряженном состоянии — 1040 (865) кг; 
скорость — 190 (300) км/ч; время разго- 
на до 100 км/ч — 9,3 (4,0) с. Размеры. 
Длина — 3815 (4600) мм; ширина — 1690 



• •• ••••«»•••••••••••••••• • • 






• • • ѣ • ш ••••••»••••••••••••••••• 

• • • • • • •• •••••••••••••••••••••••< 

• •••••••••••••••••• 



V* ѴѴ * 

* • • • • • **********>*****а«і»і«авсва09Ф 


• • ■ »~і 

* ^ ж ж ^ л ж 




ш в V 




* і 



«ситроЕН-шьаои» 


завод 4:Ситроен» 
(Франция) выпускает свыше тридцати 
лет (с 1948 года). За это время она пре- 
терпела многочисленные модернизации. 
Рабочий объем двигателя вырос с 375 до 
602 см3, а мощность — с 9 до 29 л. с. И 
все Же машина по своему характеру не 
изменилась, и сейчас, чтобы подогреть 
интерес к этой необычной модели с пе- 
редними ведущими колесами, воздушным 
охлаждением и примитивным кузовом, 
♦Ситроен» начал изготовлять «специаль- 


ные» (по оформлению и отделке) про- 
мышленные партии своей знаменитой 
«двойки», 

«Чарльстон», выпущенная в 
8000 экземпляров. имеет двухцветную 
(красно-черную) окраску с серыми 
декоративными полосами, хромирован- 
ные колпаки и колесные диски темно- 
красного цвета. В о'ѵличие от серийных 
«ситроенов» модели «2 Л. С.» у модифи- 
кации «Чарльстон» обивка сидений из 
трикотажной ткани 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИ- 
СТИКА. Общие данные. Число 
мест — • 4; масса в снаряжен- 
ном состоянии — 660 кг; ско- 
рость — 115 км/ч; время про- 
хождения 1000 м со стартом с 
места — 44,5 с; расход топли- 
ва. л/100 км: на скорости 
90 км/ч — 5,4, при езде по го- 
родскому циклу — 6.9; емкость 
багажника — 0,16 м^. 



Размеры. Длина ~ 3830 мм; ширина — 
14^ мм; высота — 1600 мм; база — 

2400 мм; дорожный просвет — 150 мм. 
Двигатель. Число цилиндров — 2; рабо- 
чий объем — 602 см^; степень сжатия — 
8.5; топливо — бензин с октановым чис- 
лом 95—98; мощность — 29 л. с. при 


новый ОБЛИК «галлс-ройсл» 


Консервативность конструкции — 
одна из черт, характерных для автомо- 
билей английской фирмы «Роллс-Ройс» 
Ориентируясь на вкусы узкого круга 
сверхбогачей, фирма не торопится вно- 
сить в машины изменения, и тем более 
менять модели. 

Но время берет свое, и на смену «Силь- 
вер шэдоу» («Серебряной тени») — ос- 
новной модели, выпускавшейся 15 лет. 
пришел «Сильвер спирит» («Серебряный 
дух»). Правда, и в нем основное внима- 
ние уделено изменению внешности: ведь 
она не должна выглядеть устаревшей и 
в 80-х годах. 

Результат работы английских дизайне- 
ров удачен. «Спирит» лучше вписывается 
в поток нынешних автомобилей. Этому 
способствуют более угловатые формы 
кузова, увеличенная на 30% площадь 
остекления, гнутые боковые окна, более 
сильный наклон лобового стекла, круп- 
ные комбинированные световые прибо- 
ры. В облике машины нетрудно уловить 
сходство с ее «старшей сестрой» — мо- 
делью «Камарг» («За рулем». 1976. 12). 

созданной итальянскими дизайнерами. 

У нового кузова сохранен ряд тради- 
ционных элементов: прямоугольная об- 
лицовка радиатора (правда, с изменен- 
ными пропорциями), старомодные вы- 
ступающие рукоятки дверей (утвержда- 
ют. что для швейцаров они удобнее, чем 
«утопленные»!). 

Повышенное внимание уделено пассив- 
ной безопасности. Топливный бак разме- 
щен над задней осью — в самом защи- 
щенном месте кузова, аккумуляторная 


батарея (68 А-ч) — под задним сиденьем. 
А знаменитая фигурка «летящей леди» 
при столкновении уходит вниз, исчезая 
в корпусе облицовки радиатора. 

^ Кузов спроектирован при помощи 
ЭВМ что дало оптимальное соотношение 
массы и прочности. Наружные панели 
Дверей, капота и крышки багажника — 
из алюминия. 


5750 об/мин. Трансмиссия. Сцепление — 
автоматическое центробежное; число 
передач — 4; главная передача — кони- 
ческие шестерни. Ходовая часть. Подве- 
ска всех колес — независимая пружин- 


ная: размер шин — 4.75—16; тормоза 
барабанные. 


Впервые на «Роллс-Ройсе» применены 
приборы с цифровой индикацией: ука- 
затель температуры наружного воздуха, 
часы с секундомером. 

я имеет прежний объект — 

6,75 л. По традиции фирма не объявляет 
его мощности, но в конструкции есть 
некоторые изменения. Степень сжатия 
увеличена с 8.0 до 9.0 у всех моделей, 
кроме лимузина «Фантом-ѴІ». Увеличен 
диаметр коренных подшипников, введе- 
на система охлаждения закрытого типа. 

Автоматическая коробка передач — 
американского производства («Шкенерал 


Моторе»), электрическая схема управле- 
ния ею разработана фирмой «Роллс- 
Ройс». 

Изменения в конструкции задней под- 
вески позволили уменьшить уровень шу- 
® *^УЗове и улучшить ездовые качест- 
ва. Уменьшена жесткость пружин а 
саморегулирующиеся пневматические 
амортизаторы «Гнрлинг» поддерживают 
кузов в горизонтальной плоскости неза- 
висимо от нагрузки. 

Помимо описанной основной модели, 
фирма выпускает ее «близнеца» — «Бент- 
ли мюльзан» с иной облицовкой радиа- 
тора, а также модель «Сильвер спур» с 
увеличенной на 100 мм базой. 

Характерно, что современная тенден- 
ция к повышению экономичности не 
отразилась в конструкции одного из са- 
Дорогі^ в Европе автомобилей: на 
190 іш пробега он расходует при скоро- 
сти ^ км/ч 15— 16 л бензина, а в горо- 
де — 23 — 24. • 




КРАТКАЯ ТЕХНИЧЕС- 
КАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА. 

Общие данные. Число 
мест — 4; снаряженная 
масса — 2245 кг («Силь- 
вер спур» — 2273 кг); 
длина — 5278 мм; шири- 
на — 1887 мм; высота — 
1485 мм. Двигатель. V — 
8; рабочий объем — 
6750 см®: степень сжа- 
тия — 9,0; распредели- 
тельный механизм — 
ОНѴ. 


Ходовая часть. Передняя подвеска — не- 
зависимая. на параллельных рычагах и 
пружинах; задняя — независимая, на 
продольных рычагах и пружинах; руле- 
вой механизм — реечный, с гидроусили- 
телем; тормоза — дисковые у всех ко- 
лес. диаметр дисков — 279 мм. перед- 
ние диски — вентилируемые; шины — 
радиальные, размер 235/70—15. 


МОЩИМ ГОДА 
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Конкурс под таким названием уже пя- 
проводит журнал «Моторрад» 
(ФРГ). Его результаты базируются на 
данных анкет, заполненных мотоцикли- 
стами — читателями журнала. В 1976 го- 

получил мотоцикл БМВ 
Р100РС («За рулем». 1978. № 12) произ 
водства ФРГ. Последующие четыре года 
первенствовали японские модели: в 1977 
году _ «Кавасаки-ЗетІР». в 1978-м — 

^ рулем». 1978. ЛГо ПК 

® ~ '»Хонда-КБ900Ф-Боль д’Ор» 

в 1980-м — «Хонда КБ ПООР». ^ 

Победителем конкурса в 1980 году стал 
мотоцикл весьма сложный и дорогой. Он 
вызвал всеобщий интерес своими техни- 
ческнми деталями, которые в определен- 
ной мере характеризуют тенденции раз- 
вития современных конструкций. 

«Хонда КБ ПООР» — одноместная ма- 
шина. совершенно непригодная для экс- 
плуатации с коляской. У нее четырех- 
цилиндровый четырехтактный мотор с 
четырьмя клапанами на каждый ци- 
линдр, бесконтактная система зажига- 
ния. четыре карбюратора. 240-ваттный 
генератор переменного тока. Это мощ- 
ная и быстроходная машина, для обес- 
печения хорошей управляемости во всем 
диапазоне скоростей она сделана с очень 
жесткой дуплексной рамой, игольчатыми 
подшипниками в маятниковом рычаге 
задней подвески. В каждом колесе два 
дисковых тормоза с гидравлическим 
приводом. Среди других особенностей і 
мотоцикла — обтекатель в лобовой ча- 
сти. составные (отдельные обод, спицы 
и ступицы) колеса, отлитые из электрона. 
Изготовлено всего 1200 мотоциклов 


«Хонда КБ ПООР». Цена каждого такая 
же. как автомобиля ФИ АТ- 1.32. самой до- 
рогой модели этой итальянской фирмы. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА. Об- 
щие данные. Число мест— 1. Масса в сна- 
Ряженном состоянии — 264 кг. Скорость: 
225 км/ч — при наклонной посадке во- 
дителя, 212 км/ч — при вертикальной 
Время разгона до 100 км/ч — 3.8 с. Время 
прохождения 1000 м со стартом с ме- 
— 22,9 с. Расход топлива на скоро- 
сти 70 км/ч — 7.5 л/100 км. База - 
14Ш мм. Двигатель. Число цилиндров — 
4. Рабочий объем — 1062 см®. Клапанный 
механизм — 20НС. Число карбюрато- 



ров — 4. Степень сжатия — 10,0. Мощ- 
ность 100 л. с. при 9000 об/мин. 
Трансмиссия. Число передач — 5. Вто- 
ричная передача — цепная. Ходовая 
часть. Рама — дуплексная, трубчатая. 
Ход колеса: спереди — 170 мм. сзади — 
95 мм. Размер шин: спереди Ѵи3.50— 19. 
сзади — 3,75 — 18. Диаметр ^ЧІііозных 
; рисков — 265 мм 


КОРОТКО 


#ф# 

Завод «Фольксваген» (ФРГ) одним из 
первых в мировом автомобилестроении 
применил на легковой модели «Пассат» 
пластмассовый бензобак. 


Для получения переменной жесткости 
подвески колес японская фирма «Тойо 
І^гио» ^я своих легковых моделей 
«мазда-626» применяет пружины, нави- 


тые из стального прутка, имеющего 
переменный диаметр. В середине пружи- 
ны он равен 12,2 мм, на концах -- 
10,5 мм. 
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Эйлин Гриффин — из штата Массачу- 
сетс. У нее был автомобиль «Бюнк-скаи- 
ларк». на котором она ездила на работу. 
Как-то раз. сидя за рулем. Эйлин под- 
несла газовую зажигалку к сигарете, 
щелкнула — и раздался взрыв, вспых- 
нуло пламя. Потом следствие установи- 
ло, что взорвались пары бензина, кото- 
рые через вентиляционные отверстия в 
панели приборов проникали из-под ка- 
пота в салон. И вот недавно Верховный* 
суд штата Массачусетс в США признал 
корпорацию ♦Дженерал Моторе» винов- 
ной в преступной небрежности при кон- 
струировании модели <Бюик-скайларк» и 
обязал ее выплатить пострадавшей де- 
нежное возмещение в 1 миллион 700 ты- 
сяч долларов. 

Эйлин Гриффин повезло. Она осталась 
жива, хотя немногим удается выкараб- 
каться, если почти все тело покрыто 
ожогами. Руки больше не повинуются 
как прежде, боли в пальцах не дают по- 
коя уже много лет после аварии, но 
главное она жива Ей повезло и по- 
тому. что она стала героиней своеобраз- 
ного рекламного шоу призванного про- 
демонстрировать. что закон всегда на 
стороне «простого американца». Она по- 
лучила огромную сумму денег. Правда 
это случилось после десяти лет судеб- 
ных проволочек. Но зато теперь можно 
попытать счастья в дорогих клиниках: 
сделать самые сложные пластические 
операции, может быть, удастся остано- 
вить стремительно прогрессирующий по- 
сле несчастного случая артрит... 

Да. Эйлин еще повезло. Обычно хоро- 
шо оплачиваемые адвокаты автомобиль- 
ных монополий умеют находить аргумен- 
ты на суде или до суда — ведь гигант- 
ские корпорации влиятельны не только 
в бизнесе, но и в правительственных 
кругах и. конечно, в судебных инстанцй- 
ях «Форд Мотор Компани», например. 
ул<е несколько лет успешно отбивается 
от бывших своих покупателей. Между 
прочим, адвокат «Дженерал Моторе» ут- 
верждал на суде, что у Гриффин просто 
взорвалась зажигалка. Можно было бы 
не возвращаться к этой старой истории, 
но. увы. она повторяется и поныне. 

® ® Национальное управле- 

ние по безопасности движения автомо- 
бильного транспорта (НУБДАТ) начали 
поступать жалобы от владельцев выпу- 
скаемых «Фордом» различных автомоби- 
лей, которые были оснащены автомати- 
ческой трансмиссией. Несмотря на то. 
что рычаг ее селектора находился в по- 
ложении «стоянка», на машине с рабо- 
тающим двигателем самопроизвольно 
включалась задняя передача со всеми 
вытекающими последствиями 

Вскоре НУБДАТ начало расследование, 
в ходе которого выяснилось, что из-за 
врожденного дефекта этого узла посто- 
янно подвергаются опасности все вла- 
дельцы автомобилей с автоматическими 

моделей «СЗ». «С4*, «Св». 
«МХ* и «АТСО». выпущенных после ав- 
густа 1972 года н до октября 1979 года. 
Общее число неисправных машин до- 
• гтигло 16 миллионов 

Выяснилось и то. что «Форд Мотор» 
известно об этом дефекте еще в 
іу 7Ь году, когда несколько его инжене- 
ров предложили и.зменеиие. которое 
устранило бы недостаток конструкции. 



по ТУ СТОРОНУ 



ШЕСТНАДЦАТЬ МИЛЛИОНОВ 
ДЕФЕКТНЫХ МАШИН 

СМЕРТЬ ВСЕГО ЗА ЧЕТЫРЕ ЦЕНТА 


НУБДАТ ВЕДЕТ РАССЛЕДОВАНИЕ 


Фиксатор положения селектора обошел- 
ся бы всего в 4 цента на один автомо- 
биль. Но компания предпочла замолчать 
историю, не без основания опасаясь 
скандала и убытков. Прошел еще год, 
избежать огласки все же не удалось. На 
карту был поставлен теперь не только 
престиж — фирме угрожали большие 
штрафы. Тогда решили прейти к напа- 
дению. Роджер Мауг, директор бюро 
безопасности автомобилей компании 
«Форд Мотор» публично заявил, что ис- 
тория с дефектами трансмиссии — вы- 
мысел, что все несчастные случаи — ре- 
зультат ошибок самих водителей. Нача- 
лось затяжное расследование с привле- 
чением множества экспертов и создани- 
ем многочисленных комиссий. С одной 
стороны весов Фемиды оказались амби- 
ции и прибыли «Форд Мотор», с другой — 
масса искалеченных и убитых. В 1978 
году было зарегистрировано 100 несчаст- 
ных случаев. 12 человек погибли. К кон- 
цу 1979 года — еще 777 случаев отказа 
автоматической трансмиссии, в резуль- 
тате которых 259 человек получили ра- 
нения. 23 убитых 

А в это время шли дебаты, стоит ли 
устанавливать специальный фиксатор 
или можно ограничиться звонком, лам- 
почкой, другим сигналом предупрежда- 
ющим водителя о возникшей неисправ- 
ности трансмиссии. Бизнесмены «Фор- 
да», которые в начале расследования 
охотно согласились сотрудничать с пред- 
ставителями НУБДАТ (еще одна возмож- 
ность направить расследование по нуж- 
ному руслу), активно участвовали в этих 
обсуждениях. Приличия, можно сказать, 
соблюдены. Но на деле компания откло- 
няет все предложения, да и самого фан- 
та своей вины до сих пор не признала. 

Наконец, после трех лет разбира- 
тельств, когда дело приобрело широкую 
огласку, по настоянию общественности в 
федеральном суде округа Колумбия было 
возбуждено дело против «Форд Мотор». 
В суд обратились множество людей, ко- 


торые стали ее жертвами. Констанс Бар- 
толомью и ее маленький ребенок полу- 
чили ранения, у Эдвина Кэннона из Вис- 
ко^нна погиб восемнадцатилстннй сын 
у Франка Меренги начавший неожидан- 
но двигаться задним ходом «Форд» зада- 
вил пятилетнюю дочь. По последним дан- 
ным, зарегистрировано 23 000 случаев 
неисправностей автоматической транс- 
миссии, 1700 человек получили ранения 
97 погибли. 

Как закончится эта история — пред- 
сказать трудно. Формально процесс еще 
начинался, и неизвестно, состоится 
ли вообще. Но можно сказать с опреде- 
ленностью: список жертв «Форда» еще 
будет п^олняться. В эксплуатации нахо- 
дится 16 миллионов автомобилей, каж- 
дый из которых может преподнести сюр- 
приз. 

В западной прессе подсчитывают все 
последствия сложившейся ситуации В 
связи с этим упоминают и нашумевшее 
дело «Форда-пннто». автомобиля, у ко- 
торого взрывался бензобак. Видимо 

?оог7 идет впрок компании: летом 
1380 года фирма была вынуждена при- 
нять обратно (не первый случай) 4000 
автомобилей модели «Ф-150» и 14 500 
«Марк- VI» с конструктивными дефекта- 
ми, чреватыми пожаром. 

«Даже у «Роллс-Ройса» бывают труд- 
ности*. — утешают себя н публику биз- 
несмены. Действительно, недавно обна- 
ружилась «болезнь» у лимузинов этой 
маститой фирмы, кичившейся превосход- 
ным качеством своих изделий. У роскош- 
ных «Сильвер шэдоу», «корниш». <ка- 
марг* тормозные трубки оказались столь 
близко расположенными к источникам 
тепла, что со временем выходили из 
строя, и тормоза могли откв.зать в лю- 
бой момент. Для фирмы, которая берет 
за качество автомобилей не десятки да- 
* сотни тысяч долларов, это ощути- 
мый удар по престижу. После такого 
конфуза дефекты в массовой продукции 
автомобильных гигантов, кажется, мало 
кого удивляют. 

несколько цифр, относящихся к 
1979 году. Они не стали сенсацией, это, 
можно сказать, будни автомобильной 
торговли Б США. Из-за неполадок в си- 
стеме і^левого управления «Крайслер 

вынуждена переделывать 
350 000 легких грузовиков. «Дженерал 
Моторе* получила рекламации на 105000 

выпуска последних лет н 
64 000 «олдсмобилей» моделей «Катласс*. 
«Омега» II «Дельта-88*, у которых недо- 
работанная конструкция выпуск&^си- 
стемы приводила к выбросу недопус^пмо 
большого количества ядовиты.х окислов 
азота. Кстати, только в 1979 году фирма 
потеряла на рекламациях и штрафах за 
производство недоброкачественной про- 
дукции 90 миллионов долларов. 

Как же оценивают свои автомобили 
сами американцы, которые кроме отече- 
ственных пользуются в основном маши- 
нами из Японии н ФРП Вот данные ан- 
кеты университета Райта в Дейтоне, ко- 
торая была проведена в середине 1980 
года. На вопрос, какая страна произво- 
дит по их мнению наиболее надежные 

опрошенных назвали 
Ч'г'і , оо% отдали предпочтение Японии 
и менее 22% остались верны США. 

С. КОРНЕЕВ 


50 


Под редакцией 
ВНИИБД 

I. в какой последовательности должны проехать пере- 
кресток эти транспортные средства? 

1 — легковой автомобиль, самосвал, автобус 

2 ■— самосвал, легковой автомобиль, автобус 

II. Можно ли развернуться на дороге таким образом? 

3 — можно, если .это главная дорога 

4 — нельзя 

5 можно, если этим не создается помех другим 
участникам движения 

ТІІ. Какое транспортное средство имеет право двигать- 
ся в показанном направлении, даже если это не связа- 
но с обслуживанием находящихся там предприятий? 

6 — любое 

7 — ни одно 

8 — только «почта» 

9 — только автобус 

IV. Кто должен уступить дорогу? 

10 — водитель автомобиля 

11 — водитель автобуса 

V. Можно ли остановиться в этом месте? 

12 г— можно 
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VI. Можно ли буксировать автомобиль таким образом? 

14 — можно, если длина поезда не превышает 24 

метров 

15 — нельзя 

VII. Правильно ли водители выполняют поворот? 

16 — правильно 

17 — неправильно * 

18 — только водитель автомобиля 

VIII. Что показывает этот дорожный знак? 

19 — расстояние до перекрестка 

20 расстояние, на котором запрещены повороты 

21 пропускную способность перекрестка 

22 направление дороги с этим номером маршрута 

® каких услотиіях на автомобиле в любое время су- 
ток должны гореть только габаритные огни? 

23 — при движении в колон'не 

24 — в условиях недостаточной видимости 

25 — когда его буксируют 

X. Если вышел из строя глушитель, что должен делать 
водитель? 

26 — должен вернуться в гараж 

27 может работать до конца смены 

Ответы — на стр. 52 
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Ответы на задачи, помещенные 
на стр. 51. 

Правильные ответы — 2, 5, 9, 
11, 12, 14, 18, 22, 25, 26. 


I. Показанный на рисунке знак 
определяет очередность проезда 
только на том перекрестке; перед і 
которым он установлен. Следую- 
щий является пересечением равно- » 
значных дорог. Поэтому первым і 
проезжает его не имеющий помехи 
справа самосвал, затем легковой 
автомобиль и последйим автобус 
(пункт 15.2). 

N.. Движение задним- ходом на 
перекрестке не запрещено. Поэто- 
му, не создавая помех другим уча- 
стникам движения, можно выпол- 
нить маневр и таким способом 
(пункт 11.8). 

III. За знак «Движение легко- 
вых автомобилей» из показанных 
транспортных средств беспрепят- 
ственно может двигаться лишь ав- 
тобус, а другие — только при усло- 
вии, если они обслуживают нахо- 
дящиеся в этой зоне предприятия 
(пункт 4.4.1, 4.4). 

IV Хотя главная дорога перед 

перекрестком заканчивается, во- | 
дитель легкового автомобиля полу- 1 
чает преимущество перед водите- , 
лем автобуса, ибо на перекрестке 
равнозначных дорог тот должен 
уступить подъезжающим справа і 
(пункт 15.2). , I 

V Зона запрещения остановки и | 
стоянки в показанной ситуации за- ^ 
канчивается еще до перекрестка, | 
ибо определяется протяженностью | 
разметки. Стало быть, остановиться 

в указанном месте можно, если до ’ 
края пересекаемых проезжих ча- 
стей есть не менее 5 метров (пунк- I 
ты 4.3.1 и 13.5). 

VI. Водителю автомобиля с при- | 
цепом или полуприцепом буксиро- 
вать другое механическое транс- 
портное средство не запрещено. I' 
Лишь бы общая длина поезда сцеп- (. 
ленных транспортных средств не | 
превышала 24 метров (пункт 22.4). р 

VII. Мотоциклист, хоть и нахо- і 
дится на правой полосе, выполня- і 
ет маневр неправильно. Он обязан 
был перестроиться в крайнее пра- 
вое положение (пункт 11.5). 

VIII. Такой знак, устанавливае- 
мый перед перекрестком, показы- 
вает направление дороги, которой '1 
присвоен этот номер маршрута 
(пункт 4.5.1, 5.29.2). 

IX. Габаритные огни в любое 
время суток должны быть включе- 
ны на транспортном средстве при 
его буксировке (пункт 22.5). 

X. когда в пути вышел из строя 
глушитель, дальнейшее движение 
транспортного средства не запре- 
щено. Но только в гараж, куда во- 
дитель обязан вернуться, если на 
месте устранить неисправность не 
удается (пункты 27.2.23 и 27.3). 



ПОПРАВКА ЧЕРЕЗ ПОЛВЕКА 


Эта фотография была опубликована в 
четвертом номере «За рулем» 1929 года 
под заголовком «Один из первых авто- 
мобилей в России». В подписи к ней бы- 
ло сказано: «Машина «Лоран-Клемент» 
30 лет назад на военных маневрах в 
Курске...» 

Но 'ведь... «тридцать лет назад» — 
это, согласно журналу, 1899 год. А кур^ 
ские маневры, где впервые в русской 
армии испытывались автомобили, прохо- 
дили тремя годами позже, в 1902-м. 

Второе сомнение вызывает марка ма- 
шины — «Лоран-Клемент». Таких авто- 
мобилей не было. Может быть, название 
немного искажено, как это порой случа- 

На территории тогдашней Австро-Венг- 
рии была фирма «Лаурин и Клемент» 
(ныне «Шкода», Чехословакия). Более то- 
го, известно, что ее легковые машины и 
грузовики поступали в Россию. Но дело 
в том, что серийное производство авто- 
мобилей она начала лишь в 1905 году, 
через три года после маневров под Кур- 
ском. 

А если?.. Во Франции в те годы су- 
ществовал завод, который к моменту 
публикации назывался «Лоррен» (в 
1906—1919 гг. — «Лоррен-де-Дитрих»). 
Его название — «Ьоггаіп» можно было 
прочесть ' (и порой читали) как «Лоран». 
Вполне подходит к нашему предположен 
нию и «родословная» предприд^'ия; свой 
первый автомобиль оно выпустило в 
1897 году. Более того, известно, что рус- 
ское военное ведомство закупило парД'ию 
машин этой фирмы именно в 4902 году, 
то есть в год курских маневров. Но я 
разыскал изображение автомобиля об- 
разца 1902 года и убедился, что оно сов- 
сем не похоже на машину с нашего 
снимка. 


Так какой же автомобиль все-таки изо- 
бражен на снимке? Просмотрев сотни 
фотографий машин тех лет, приходим к 
выводу, что наибольшее сходство он 
имеет с одной моделью фирмы «Де Дион 
Бутон» образца 1898 года. В этом убеж- 
дают и общий силуэт кузова, и конст- 
рукция сидений, и змеевиковый радиа- 
тор перед передней осью. Абсолютно сов- 
падают (что очень важно) органы управ- 
ления и даже кронштейн, крепящий под- 
ножку. 

Так значит это был «Де Дион Бутон»? 
Не станем торопиться и ознакомимся со 
статьей «Пионер отечественного автомо- 
билестроения» («За рулем», 1973, № 3, 
стр. 8). Там сказано, что в 1902 году в 
курских маневрах участвовали две маши- 
ны, собранные с использованием фран- 
цузских деталей «Де Дион Бутон» на 
фабрике П. А. Фрезе в Петербурге. Одна 
имела двигатель 6 л. с., а другая — 
8 л. с. Вероятно, на нашем снимке и 
представлен «больший» образец. 

За рулем автомобиля «Фрезе», а вер- 
нее за его рычагами, как видно из сним- 
ка, опубликованного 52 года назад, сидит 
человек с лицом очень похожим на порт- 
рет П. А. Фрезе, помещенный в № 3 
«За рулем» 1973 года. После вниматель- 
ного сопоставления фотографий я убе- 
дился: да, сам Петр Александрович уп- 
равляет своей машиной, действительно 
«одним из первых автомобилей в Ррс- 
сии», как гласил заголовок над сним- 
ком. 

Так спустя более чем полвекаі удалось 
уточнить подробности, связанные с этой, 
на первый взгляд, мало что значащей 
фотографией. і 

Л. ГОГОЛЕВ 

г. Киев 
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ВМЕСТО МОЛОТКА 





СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ •. 

— Л 


РД ЛУЧШЕ РЕЗИСТОРА 


У моего «Запорожца» работа электро- 
магнитного насоса, питающего отопи- 
тель. часто нарушалась из-за подгора- 
ния контактов прерывателя в электри- 
ческой цепи катушки электромагнита. 
Избавиться от этого мне удалось, заме- 
нив штатный резистор сопротивлением 
устанавливаемый в насосе 
БН200Н2, диодом типа КД 105 (можно с 
любым буквенным индексом), который 
включил, как показано на схеме (рис. 1). 
Диод КД105, имеющий малый габарит, 
встает на место резистора (рис. 2). Если 
его нет, подойдет другой с аналогичной 
характеристикой. 

Чтобы убедиться в эффективности пе- 
ределки, снимаем пластмассовую крыш- 
ку насоса, подсоединяем диод и вклю- 
чаем питание, И между контактами пре- 
рывателя почти исчезает искра, вызы- 
вающая их подгорание. Дело в том, что 
при размыкании контактов ток самоин- 
дукции течет через диод,, минуя их. Кро- 
ме того, при замкнутых контактах нет 
потери тока, как в схеме с резистором, 
поскольку диод не пропускает ток в 
этом направлении. 

^ М. ВИНОГРАДОВ 

г. Саратов 



Рис. 1. Схе- 
ма включе- 
ния диода: 
1 — контак- 
ты прерыва- 
теля; 2 — ка- 
тушка маг- 
нита; — 
удаляе м ы й 
ре 3 и с т о р; 
V — диод. 


Рис. 2. Распо- 
ложение диода 
на панели на- 
соса: 1 — кон- 
тактный штырь; 
2-диод КД105; 
3 — неподвиж- 
ный контакт. 
Стрелкой пока- 
зана метка на 
корпусе диода. 



УКОРОЧЕННЫЙ РЕМЕНЬ 


В дальней дороге у «жигулей» порвал- 
ся ремень вентилятора. Штатного заі, ас- 
ного не было, но нашелся ремень боль- 
шего диаметра. Отмерив нужный раз- 
мер, я крепко перевязал его, как пока- 
зано на рисунке, мягкой прочной про- 
волокой, а лишнюю петлю отрезал. Дол- 
гое время ремень исправно служил на 
машине, а теперь перешел в запас 



•Н. АНТОНЧИК 
Приморский край, 
с. Астраханка 


/ 


Перевязка ремня: 
1 — ремень нуж- 
ного диаметра; 2— 
вязальная прово- 
лока; 3 — удаляе- 
мая часть ремня. 


На легковых автомобилях бывает очень 
трудно разъединить трубы выпускной 
системы, так как со временем они силь- 
но пригорают одна к другой. Использо- 
вание в таких случаях тяжелого молотка 
приводит обычно к повреждению труб, 
глушителей, а то и днища машины. 

Эта работа значительно облегчается, 
если применять приспособление, как по- 
казано ^ на рисунке. Хомут 2, свободно 
сидящий на трубе 5, упирается в торец 
трубы 1. а хомут 3 закреплен на трубе 5 
неподвижно. Вращая болты 4, сдвигаем 
наружную трубу 1 с внутренней трубы 5. 

Это же приспособление мо:ркно исполь- 
зовать для соединения труб, если в хо- 
муте 2 просверлить отверстия диамет- 
ром 10,5 мм. Его закрепляют неподвижно 
на наружной трубе и, пропустив болты 
через имеющиеся в нем отверстия, вво- 
рачивают их в хомут 3. 

Приспособление нашло широкое при- 
менение у автолюбителей в наших гара- 
жах. 


г. Минск 


Р. НОВИКОВ 


Разъединение труб: 1 — наружная тру- 
ба; 2 — подвижный хомут; 3 — непод- 
вижный хомут; 4 — болт МІО— 80; 5 — 
внутренняя труба; б — винт М8— 16. Раз- 
меры приведены для «жигулей». 



ВОССТАНОВЛЕНИЕ ПРОКЛАДКИ 


При каждо^ы техническом обслужива- 
нии «жигулей» и «москвичей», согласно 
сервисной книжке, надо . снимать крышку 
газораспределительного •механизма для 
регулировки клапанов. Со временем про- 
кладка крышки твердеет., деформируется 
и не обеспечивает герметичного соеди- 
нения. Если масло начинает протекать по 
отверстиям для шпилек, уплотнить эти 
места иногда удается резиновыми колеч- 
ками высотой около 5 мм, нарезанными 
из шланга подходящего диаметра, кото- 
рые надеваем на шпильки под крышку. 
Когда эта мера не помогает, прокладку 


приходится заменять. 

Мне удалось восстановить работоспо- 
собность старых прокладок кипячением 
их в воде в течение 45~50 минут. Для 
этого нужна посуда, где прокладки раз- 
мещаются свободно, без изгибов. Чтобы 
они не всплывали, кладу на них подхо- 
дящий груз. После высыхания прокладки 
приобретают почти первоначальную фор- 
му и толщину, в дополнительных средст- 
вах для уплотнения они не нуждаются. 

^ н. снопков 

Николаевская область, 
пгт Кривое Озеро 


ШЛАНГ-КОМПЕНСАТОР 


На автомобилях «Москвич— 408», «412», 
а также первых выпусков «2140» главный 
и рабочий цилиндры привода выключе- 
ніш сце^іления соединены медной труб- 
кощ имеющей петлю для компенсации ви- 
браций, вызываемых перемещением ра- 
бочего цилиндра. 

Со временем трубка все же ломается 
(на моей машине — два раза за три года) 
в месте соединения с рабочим цилинд- 
ром. Чтобы избавиться от такой непри- 
ятности, я вырезал среднюю часть труб- 
ки с петлей, а вместо нее поставил ре- 
зиновый шланг, как показано на рисун- 
ке. Для надежного соединения шланга 
на концы трубок напаял колечки из мед- 
ной проволоки. Вот уже несколько лет 
эта магистраль работает исправно. 

„ Н. КУЗНЕЦОВ 

г. Ленинград 

Справка. С 1978 года на «Москви- 
че— 2140» введен в магистраль привода 
выключения сцепления дюритовый 
шланг. Он соединен с трубкой посред- 
ством переходника, закрепленного на 
кронштейне. 


Привод^ выключения сцепления: а — до 
переделки; б — после переделки; 1 — 
главный цилиндр; 2 — медная трубка; 
3 — рабочий цилиндр; 4 — хомуты; 5 — 
резиновый (дюритовый) шланг. 
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можно и ТАК 


После более или менее длительной 
стоянки, у «жигулей» и «москвичей» 
диск сцепления иногда так крепко при- 
липает к маховику коленчатого вала, 
что разъединить их, нажимая педаль 
выключения сцепления, не удается. Ав- 
толюбители в таких случаях применяют 
разные способы, некоторые из них были 
описаны в журнале «За рулем». 

Расскажу еще об одном. Выкатываю 
машину из гаража и прогреваю двига- 
тель Затем два-три человека толкают 


ее, чтобы легче включить первую пере- 
дачу. а я, сидя за рулем, выжимаю до 
упора педаль сцепления. Плавно увели- 
чиваю обороты двигателя и, не отпуская 
педаль сцепления, еду 300—400 метров. 
В это время диск всегда отделяется от 
маховика. 

Такой способ уже используют несколь- 
ко лет многие мои соседи по стоянке. 

^ С. ШКАРУПА 

Горьковская область, 
г. Дзержинск 





9. ГАЗ -05-193 

Штабной автобус, созданный на шасси трехосного грузови- 
ка ГАЗ — ААА |«3а рулем», 1981, № 4) с использованием ре- 
конструированного кузова 17-местного автобуса ГАЗ— 03-30. 

Салон машины, помимо специального оборудования, был 
оснащен самостоятельной системой отопления (с калорифе- 
ром). Автомобиль комплектовался двумя запасными колесами. 

В годы Великой Отечественной войны ГАЗ — 05-193 выпус- 
кался в упрощенном варианте (на рисунке), причем существо- 


10. БА -10 

Средний бронеавтомобиль на реконструированном шасси 
грузовика ГАЗ — ААА, у которого укорочена рама, усилена 
балка передней оси; передняя подвеска оснащена аморти- 
заторами от модели ГАЗ — М1. Для повышения проходимости 
БА — 10 комплектовались гусеницами, надеваемыми при необ- 
ходимости на задние ведущие колеса. Кроме того, преодоле- 
вать неровности (бугры, насыпи) помогали два запасных ко- 
леса, установленных вертикально на вращающихся опорах. 
Корпус БА — 10 — сваренный из броневых листов. Машина 
оборудовалась радиостанцией. 

БД-— 10 был основной колесной броневой машиной нашей 


вала и модификация для перевозки раненых. За все годы 
было изготовлено 237 автобусов этой модели. 

Годы выпуска: 1936 — 1945; колесная формула — 6X4; чис- 
ло мест — 9; двигатель: число цилиндров — 4, рабочий 
объем — 3285 см3, мощность — 50 л. с. при 2800 об/мин; 
число передач — 8 вперед и 2 заднего хода; размер шин — 
6,50X20 дюймов; длина — 5300 мм; ширина — 2100 мм; выго- 
та — 2590 мм; база: между передней и средней осями — 
2730 мм, задней тележки — 940 мм; дорожный просвет — 
230 мм; масса в снаряженном состоянии — 3140 кг ско- 
рость — 65 км ч. 


армии в предвоенные годы. Боевое крещение он получил в 
1939 году во время военных действии в районе Халхин- 
Гола. 

Годы выпуска: 1938 — 1942; колесная формула — 6X4; эки- 
паж — 4 человека; двигатель: число цилиндров — 4, рабо- 
чий объем — 3285 см *, моіцяость — 50 л. с. при 2800 об мин; 
число передач — 8 вперед и 2 заднего хода, размер шин — 
6,50X20 дюймов; длина — 4450 мм; ширина — 2100 мм; вы- 
сота — 2470 мм; база: между передней и средней осями — 
2730 мм, задней тележки — 940 мм; дорожный просвет — 
230 мм; вооружение: одна 45-миллиметровая пушка и два 
7,62-миллиметровых пулемета ДТ; масса в снаряженном со- 
стоянии — 5100 кг; скорость — 52 км ч. 




